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Die  K 1 e i n t> n li n e n in  Prenssen. 


Da«  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Prl- 
vatanschlussbaltnen  vom  28.  Juli  1892  (Ge- 
setzsammlung 8. 226)  bat  am  30.  September 
1897  fünf  Jahre  in  Kraft  gestanden.  Inder 
Entwicklung,  die  das  Kleinbahnwesen  in 
dem  Jahre  vom  1.  Oktober  1896  bis  30.  Sep- 
tember 1897  genommen  hnt,  sind  die  schon 
im  voraufgegangenen  .Inlire  beobachteten 
Erscheinungen  aufs  neue  hervorgetreten, 
nämlich  das  Bestreben,  nicht  bloss  den 
bisherigen  Betrieb  von  Kleinbahnen  mit 
Pferden  immer  mehr  durch  elektrischen 
Betrieb  zu  ersetzen,  sondern  auch,  be- 
sonders im  Westen,  neue  dem  Personen- 
verkehr dienende  Kleinbahnen  von  vorn- 
herein mit  elektrischen  Betriebsmitteln 
auszustatten,  sodann  der  Wunsch  vor- 
nehmlich der  Kreise,  die  laindwirth- 


scliaft  treiben  und  mehr  oder  weniger 
der  Eisenbahnen  im  Sinne  des  Gesetzes 
vom  3.  November  1838  (Gesetzsammlung 
S.  505)  ebenso  wie  der  Kleinbahnen  ent- 
behren. mit  Hilfe  von  Staatsunter. 
Stützungen  aus  dem  durch  die  Gesetze 

8.  April  1806  (OeMtsasmmiang  8 91 
Vnm  3.  Juni  1896  (Gesetzsammlung  S.  100)  zw*  PÖT* 
8.  Juni  1897  (Oesettsamtnluog  8. 171) 

derung  des  Baues  von  Kleinbahnen  be- 
reit gestellten  .Mitteln  von  zusammen 
21000000  M sich  dieses  Verkehrsmittels 
zu  versichern. 

Das  Netz  der  in  Preussen  vorhandenen 
Kleinbahnen  hnt  sich  dementsprechend 
weiter  vermehrt. 

Wie  in  den  vergangenen  Jahren,  ver- 
öffentlichen wir  eine 


NACHWEISUNG 

der  In  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1893 
(O.  - S.  S.  33j)  genehmigten  und  letzt  als  Kleinbahnen  Im  Sinne  dieses  Gesetzes 

anzusehenden  Eisenbahnen, 

sowie 

der  nach  dem  Inkrafttreten  des  gensnnten  Gesetzes  genehmigten  Kleinbahnen, 

aufgestellt 

nach  dem  Stande  vom  30.  September  1897. 


Die  Nachweisung  weicht  von  den  frühe- 
ren insofern  ab,  als  sie  zwei  neue  Spalten 
..Anzahl  der  Lokomotiven,  Personen-  und 
Güterwagen“  (Spalte  10)  und  „Gesammtzahl 
der  ständig  beschäftigten  Personen  (aus- 
schliesslich der  Arbeiter)“  (Spalte  12)  sowie 
eine  neue  Unterspalte„Beihilfen  des  Staates“ 
(Spalte  14)  enthält;  sie  giebt  wie  j'ene  auf 
Grund  der  Berichte  der  Provinzialbehörden 
nnr  über  die  einfachen  ^tatsächlichen  Ver- 
hältnisse Auskunft.  Es  bleibt  Vorbehalten, 


eine  auf  Grand  der  Nachweisung  zu  ferti- 
gende systematische  Darstellung  der  Ent- 
wicklung des  Kleinbahnwesens  seit  dem 
Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
im  Anschluss  an  die  gleichartige  auf  8. 166  ff. 
tles  Jahrgangs  1897  dieser  Zeitschrift  zu 
veröffentlichen,  in  der  auch  die  Armierun- 
gen oder  Ergänzungen  mitgetheilt  werden 
sollen,  die  bis  dahin  etwa  noch  als  noth- 
wendig  stell  ergeben  sollten. 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 


Die  Genehmigung  ist 
erlhciit 

von  wein,  wann  and 


ElgenthQmer 

und 

Betriebe  Unternehmer. 


und  de«  Endpunktes  I dauernd  oder  auf  Zeit  V I Bauunternehmer 


Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile, 

l^erde) 


Nachwelsungr  der  in  Preussen  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  (G  -S.  S.  225) 

sowie  der  nach  dem  Inkrafttreten  des  genannten  Gesetzes  geneh- 


I Königsbergs  Pferde-  Von  dem  PollxdprA- 
elaenbahn:  sie  umfasst  »identen  zu  Königs 


ausser  den  innerhalb 
der  W elchbildgrenze 
von  Königsberg  l.  Pr. 
gelegenen  noch  fol- 
gende darb  Der  hi  nau»- 
gehende  Strecken: 


borg  i.  Pr. 

29.  April 

am  ,,  . . 1881. 
H.  Juni 

„ 17.  Marz  1886, 
. 9.  Juli  1886 


Aktiengesellschaft 
Königsberger  Pferde- 
eisenbnhngei«ellsc.haft 
zu  Königsberg  i.  Pr 
Bauunternehmer: 
Reynter  #fc  Masch 
zu  Berlin 


1.  Vom  Stelndammer  Von  dem  Kreisaus- 
Thor  in  König»-  sebues  des  Landkrei- 
berg  bis  Mittel-  eee  Königsberg  i.  Pr. 
buten  (Loixenböh)  am  11.  Juni  1881 

bis  1.  April  1921 

2.  Vom  Königsthor  Von  dem  Regierungs- 

ln  Königsberg  i.Pr.  Präsidenten  zu  Könlgs- 
bis  Kalthof  (Rothes  berg  i.  Pr. 

Schloss)  am  16.  August  1897 


Reglern  ngs- 


11 429  1,436  23  bla  Eiserne  i 

46J2Q  Schienen.  1 

theils  ohne 
Unterlage, 
theils  auf 
Holxlong- 
schwellen, 
mit  eisernen 
Querverbin- 
dungen 


2 Elektrische  Strassen-  | 
bahn  in  Königsberg 
i.  Pr. 


Von  demselben 
am  28.  Juli  1*4, 
dauernd 


Stadt  Königsberg  i.Pr. 

Bauunternehmer : 
Allgemeine  Elektrizi- 
tat»ge*ell -chart  zu 
Berlin  bexw.  städtische 
Elektrizitätswerke 


Flussstahl-  Elektrische 
Killenschicnen  Maschinen 
auf  Mauer- 
platten bezw. 

Unter  pflaster 
mit  eisernen 
Querverbin- 
dungen 


8 Von  Cranz  nach  Cranz- 
beek 


Von  demselben 
am  11.  Mai  1896. 
nnf  60  Jahre 


Königsberg  • Cranxer 
Eisen  bahngesellscban 
zu  Königsberg  i.  Pr. 
Bauunternehmer : 

B.  Will  fang 
zu  Königsberg  I.  Pr 


24,7  St  all  1 sch  lenen  1-oko 

und  27  aut  hölzernen  motiven 
Quer- 
schwellen 
bezw.  eisernen 
Lang- 
schwellen, 

System 

llaannann 


Von  demselben 
am  11.  Dezember  1896, 
auf  60  Jahre 


1.  Von  lhistenburg 
über  Wenden.  Bar- 
ten u.  Baamgarten 
nach  Skandlack 
mit  Abzweigung 
von  Wenden  über 
Mühlbach  nach 
Drengfurth 


2.  Von  Rastenburg  Von  demselben 
nach  Sensburg  mit  am  11.  MArz  1697. 
Abzweigung  von  auf  60  Jahre 
Wolka  nach  Salp- 
keim 


Kreis  Rasten  bürg 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
OstpreuBsische  SUd- 
bahngeeellschaft  zu 
Königsberg  i.  Pr. 


Kreise  Rastenburg 
und  Sensburg. 
Bau-  und  Betriebs 
Unternehmer: 
Wie  vor 


0,750  18,9  Stahlschienen  deagi 

auf  hölzernen 
Schwellen 


0.750  13.9  deegl.  desgl. 
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»■  1 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

18. 

Anzahl  der 
Lok»*  Per- 

< i ;«tiT 

■jo-  «oaeii 
Ina  wagen 

ötek.  Stck. 

Betrlebs- 
zweck 
(Par- 
'.Honen-  u. 
1 Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
J »eiben  • 

□ esamint- 
zahl  der 
nt&ndig 
beeebar- 
tlplen 
Personen 
ausschL 
der 

Arbeiter* 

An- 

schlags- 

massige 

Konten 

M 

Von  den  anschlagamAiodgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

yoru  durch  Beihilfen 

I nter-  de»  der  der  . ljcr 

nehmet  Staates  Provinz,  Kreise  essenten 

M M M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
eröflnung 

genehmigten  und  jetzt  als  Kleinbahnen  im  Sinne  dieses  Gesetzes  anzusehenden  Eisenbahnen, 
migten  Kleinbahnen.  Nach  dem  Stande  vom  30.  September  1897. 
bezirk  Königsberg. 


74 

. 

Per- 

150 

Aktienkapital 

Es  sind  s&mmUicho  Kosten  von  der 

sonen- 

1350000, 

Unternehmerin  aufgebracht 

verkehr 

davon 

Priori  thta- 

Stanimaktien : 

936500 

. 

• 

38  000 

40  000 

• 

40000 

13 

desgl. 

25 

340  C00 

341  900 

• 

• 

341900 

■Dia  Lokomotiven 

Per- 

(Dae  Per- 

58100 

11838 

15000 

6000 

18000 

50  838 

»ad  die  Wagen 

»onen- 

sonal  der 

(13000 

l«  K’jalgaberg- 

nnd 

Königs 

Forst  ib- 

*‘rauer  Neben 

Güter- 

berg- 

kus.  5000 

- 'eat-aba  »erden 

verkehr 

Cranzer 

Meniel- 

■kkauit) 

Neben- 

C ran  rer 

etaenbahn 

Dampf- 

wird mit- 

schiff- 

bcschäf 

falirtsge- 

tigt) 

I 

Bellacbaft) 

4 4 

30 

desgl 

i 

1886  539 

528513 

828513  638513 

475513 

1 noch  nicht 

desgL 

# 

Kreis 

leeehafft) 

Rasten 

bürg, 

153000 

Krals 

Sens bürg) 

28.  Mai  1881 
14.  Novbr  1886 


20.  S«pt.  1887 


8.  Jttlk  1885 
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l-^rendc  No. 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


Bezeichnung  Die  Genehmigung  ist  Eigcnthbmer 
der  Kleinbahn  unter  ertheilt  und 

Angabe  de«  Anfang-  von  wem,  wann  und  Betriebsunternehmer, 
und  de«  Endpunkte«  dauernd  oder  auf  Zell?  Bauunternehmer 


de*  elektrisch«* 
, .„n.  Maschinen, 
.crbou«  DrihtBpU, 


Regierung  » 


I Pferdebahn  von  Brö- 
nen  im  Kreise  Danzl- 
ger  Hohe  nach  der 
Haltestelle  Brosen 
der  Eisenbahn  Danzig 
i Hohe  Th.)— Neufahr  - 
waseer 


Von  dem  Amts- 
Vorsteher  zu  Saspe 
am  13.  Juli  1689. 
dauernd 


Hermann  Kalling 
zu  Bröeen 


Vignol-  Pferde 
schienen 
auf  hölzernen 
Quer* 
schwellen 


Elektrische  Strassen- 
bahn  ln  Elbing 


Von  dem  Reglerungs-  l'nion-  Elektrlzittte 
Präsidenten  zu  Danzig  geeclLscbaft  zu  Berlin 
am  16.  November  1866 
bis  1.  Oktober  1946 


Stahlrillen-  Elektrische 
schienen  auf  Maschinen 
Scbotter- 
bettang  ohne 
Schwellen* 

Unterstützung 
am  Staats- 
bahnhofe eine 
kurze  Strecke 
auf  bOlternen 
Schwellen 


Elektrische  Strassen 
bahn1'  ln  Danzig: 
eie  um  faset  ausser 
den  innerhalb  der 
Weichhlldgrenze  von 
Danzig  gelegenen 
noch  die  folgenden 
Uber  dieselbe  hinaus* 
gehenden  Strecken: 


1.  Langfuhr— Lange- 
markt 


2.  Ohra— Heumarkt 


3 Emaua  — Kohlen- 
markt 


Von  demselben 
14.  Novbr.  1696 
’Un  11  August  1806 
bis  1.  Oktober  19Q1 


Allgemeine  Elektrizi- 
tgtsgesellscb&ft 
zu  Berlin 


Stahlrillen- 
schienen 
Phönix  und 
Haarmannscfae 
Doppel- 
schienen auf 
Schotter 
bettung  ohne 
8chwellon- 
anterstntzung 


Elektrische 

Maschinen 


Regierung 


Thomer  Strassenbahn 
von  der  Ziegelei  ln  der 
Bromberger  Vorstadt 
von  Thorn  bi»  zum 
Bahnhof  Thorn  -8ladt 
der  Eisenbahn  Schnei 
demühl  — Thora  — In- 
sterburg’ 

Von  dem  Magistrat  zu 
Thorn  am  23.  August 
1P90  und  der  Poiizej- 
verwaltung  daselbst 
am  14.  Mal  1881. 
auf  40  Jahre 

Kommandltgenell 
schalt  Havestadt. 
Contag  & Co  zu 
Wilmersdorf- Berlin. 

. 4700 

1.000 

23  61 

Staklschleneu 

ohne 

.Schwelten  auf 
Beton 

Pferdebahn  von  der 

Von  der  Polizelverwal- 

Gebrüder  Karl  und 

500  1 300 

1.436 

35  bis 

Stahlscbiencn 

Stadt  (Mnhlenstrassc) 
nach  dem  Bahnhöfe 
Graudenx 

tung  zu  Graudenz 
am  7.  Oktober  1833. 
auf  15  Jahre 

Adolph  Dontke  zu 
Graudenx 
Bauunternehmer: 

A.  Liedtke  zuGraudenz. 

1800 

36 

aut  hölzernen 
Quer 

schwellen 

Straßenbahn  in  der 
Stadt  Graudcnz  (von 
Tivoli  bis  zum  Hahn- 
hof Qraudenzi 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Marien- 
werder 

am  30  April  18%, 
dauernd 

Offene  Handelsgesell- 
schaft „Stratäsenbahn 
Graudenx 
C.  Behm  & Co.u 

. 2900 

1.000 

34 

Phönix-Rillen 

schienen 

•)  Froher  Pferdebahn. 
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V jÄJsrgxnjr  1 
Jwoir  1898  J 


10. 

Anzahl  der 


11. 


Lok»-  Per- 


3tck.  Sick. 


Betrieb#-! 
zweck 
iPer- 

„ ,#onen-  u.1 
GdteH  Güter- 
verkehr 
oder 

(einer  der- 
selben) 


12. 

(G 

zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
' auaschl. 
der 

Arbeiten 


13. 

An- 

uchlags- 

m&ssigo 

Kosten 


14. 

16. 

16. 

Von  den  anschlacsmäNdgen  Kosten 

sind  oder  w erden  au  gebracht 

Kosten 

Zeit 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Unter- 

rlM  1 der  1 d«r  1 

Ausführung 

erbffnung 

nehmer 

Staates  Provinz  Kreise  ^«nnten 

M 

M M | M M 

M 

bezirk  Danzig. 


. 1 

1 

Per- 

sonen- 

verkehr 

1 

5000 

6000 

| 

1 

. ' 12 

1 

i 

desgl. 

21 

480000 

480000 

I 

1 

1 

32 

deagl. 

184 

rund  3000  000 

3156762 

• 

* 

i 

1 

* 

. 

• 

• 

' 

* 

1 

5000  19.  Juli  1889 


480000  23  Nov.  1866 


3166752 


27.  August 
3.  Dezbr. 


1896 


27.  August  18B6 
12  August  1896 

deegl 


bezirk  Marienwerder. 


15 


Per- 

sonen- 

verkehr 

225  400 
Komm.- 
Kapital : 
106000 

225400 

• 

225400 

(keine 

eige- 

nen 

Wa- 

gen) 

Güter- 

verkehr 

8 

36  000 

36  000 

36000 

• 

Per- 

sonen- 

verkehr 

18 

174000 

174  000 

174  000 

17.  Mai  1891 


4.  Juni  1894 


14.  Juni  1896 
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f Zeitschrift 
[flir  Kleinbahnen 


1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

9. 

c 

iß 

— 

I 

,4/ 

3 

* 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
un  i de»  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
crtheüt 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt  ? 

Eigent  hnmer 
und 

Betriebsunternebmer. 

Bauunternehmer 

Ges&mnitiAnge, 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  bande- 
Rabn-  nen 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
fhr  dar 
lauf. 
Meter 

. kg  _ 

Konstruktion 

des 

überbaue» 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile. 

Pferde) 

Ges 

c h ä f t » t 

> e z i 

r k 

de»  Po 

1 i z e i- 

Grosse  Berliner 
Pferdeelaenbahn. 

Dieselbe  umfasst 
ausser  den  innerhalb 
der  Weichbildgrenze 
von  Berlin  gelegenen 
noch  folgende  Uber 
dieselbe  binaus- 
gehende  Strecken: 

Von  dem  Polizei- 
präsidium zu  Berlin 
am  27.  September  1871. 
dauernd. 

Die  aus  dieser  ersten 
— Grund  legenden  — 
Genehmigung  sich  er- 
gebenden Befugnisse 
sind  von  dem  Bankier 
J.  Pinkus  zu  Berlin, 
dem  Inhaber  der  Ge 

Grosse  Berliner 
Pferdeeisenbahn 
Aktiengesellschaft 
zu  Berlin1) 

1.  Von  Charlotten- 
burg bl«  zum  Ge- 
sundbrunnen in 
Berlin 

nehmigiing.am  13  No- 
vember 1871  an  die 
Grosse  Berliner 
Pferdeeisenbabn 

8100 

2.  VonNieder-8chOn- 
h aasen  bis  zum 
Rath  hause  in 

Berlin 

Aktiengesellschaft 
übertragen  worden. 

7800 

3.  Vom  Dorfe  Tegel 
bi»  zur  Weiden- 
dammerbrOckc  in 
Berlin 

10860 

4.  Von  der  Tegeler 
Chaussee  in  der 
Gemarkung  Rei- 
nickendorf bis  zur 
Weidendammer- 
brocke  in  Berlin 

5730 

6.  Von  der  Tegeler 
Chaussee  In  der 
Gemarkung  Rei- 
nickendorf nach 
Dalldorf  (Irren- 
anstalt 

2100 

6.  Von  Mariendorf 
nach  dem  Dön 
ho iTplate  ln  Berlin 

• 

• i 

8300 

7.  Von  Tempelhof 
bis  zum  Dönhoff- 

platx  in  Berlin 

• 

• 

6200 

8.  Von  Rixdorf  bis 
zum  8plttelmarkt 
in  Berlin 

• 

5 900 

9.  Von  Rixdorf  Her- 
mannplatz bis 
zur  Bchlonabrlicke 
in  Berlin 

5500 

10  Von  Rixdorf  Her- 
mannplatz.i  nach 
Britz 

4060 

11.  Von  Treptow  bis 
zum  Spittclmarkl 
ln  Berlin 

6 200 

12.  Von  Bchöneberg 
bis  zum  Alexan- 
derplatz >n  Berlin 

7100 

8 bis 

54 


verschieden  J Pferde 
| und 
lElektrlschc 
Maschinen 


*)  Die  Gesellschaft  hat  eich  den  Bestimm— g—  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen 
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10. 

Anzahl  der 


Lr/kr>  Per-  sonen-u.  beschlr-  scntags- 

G0t«r  Güter-  tlgten 

nio-  *on+n-  verkehr  Etramn  * 

oder  (aneechl-  Kosten 
uren  wagen  elnerd(>r.  drr 


14. 

16. 

18. 

Von  den  onschlagumäsaigen  Kosten 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

V0Tn  j durch  Beihilfen 

der 

der  Betrieba- 

Unter-  | des  ( der  | der  j 

Ausführung 

eröffnung 

nehmer  Staate«  Provinz  Kreise  essenten 

X X X X M 

M 

1212  . Per-  2*79  Aktienkapital:  Es  sind  sftmmtllche  Kosten  von  der  Unternehmerin 

aonen  21375000  aufgebracht 


13  8eptbr.  1886 


6.  August  1887 
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I Zeitschrift 
LfQr  Kleinbahnen 


2. 

3. 

4. 

6- 

6. 

7. 

& 

9. 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven 

elektrische 

Maschinen, 

Drahtseile, 

l’ferde) 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 

ert  heilt 

von  wem,  wann  nnd 
dauernd  oder  auf  Zelt  ? 

Eigentümer 

und 

Betriebsnntcrnehmer, 

Bauunternehmer 

Gesammtl&nge, 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn*  nen 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  da» 
lauf. 
Meter 

Jss_ 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

13.  Vom  Nollendorf- 
platz  in  Schone- 
berg  bis  zum 
Alexanderplatz  in 
Berlin 

. 6100 

14.  Von  Reinicken- 
dorf bis  znr 
Wei  den  dämme  r- 
brheke  in  Berlin 

. 6000 

16.  Von  der  Kur- 
fUrstenstraase  in 
Charlottenburg 
(beim  Zoologi- 
schen Garten)  bis 
znm  Görlltzer 
Bahnhof  in  Berlin 

. 7 £50 

16.  Von  der  Nürn- 
bergerstrosse  in 
Berlin  (beim  Zoo- 
logischen Garten) 
Uber  Charlotten- 
burger Gelände 
bia  zum  Kustriner- 
platz  io  Berlin 

. 8300 

17.  Von  der  Thann- 
strasse (Ecke 
Beusselstrasse)  in 
Berlin  nach 
PlOtzensee 

Von  dem  Polizei- 
präsidenten zu  Berlin 
am  18.  Juni  1896, 
dauernd 

. 1700 

18.  Von  Deutsch- Wil- 
mersdorf iStraas- 
burgerplatz)  Uber 
Charlottenbnrg 
nnd  SchCneberg 
bis  Schiilatraase 
l Ecke  Kurfürsten 
straase)  in  Berlin 

Von  demselben 
am  SM.  Juni  1886, 
dauernd 

. 2440 

1 

19.  Pferdebahn  zu 
Charlottcnburg 
von  der  KurfUr- 
stenstrasse  durch 
die  Nurnberger- 
strasse  Ober  die 
in  derAugsburger- 
strasse  bereits  vor- 
handenen Gleise 
bis  znr  Hanke 
Strasse  und  von 
dort  durch  die 
Augsburger- 
strasee  weiter  bis 
zum  Kurfürsten* 
dämm 

Von  demselben 
am  29.  Oktober  1896 
bis  1911 

. 1066 

20  Elektrische  Stras- 
senbabn  vom  Don- 
hofTplatz  in  Berlin 
nach  Treptow 

Von  demselben 
am  23.  April  1896. 
auf  46  Jahre 

. 6260 

21.  Elektrische  Siras- 
senbabn  von  Trep- 
tow Über  Charlot- 
tenburg, Schöne- 
berg bis  zum  Zoo- 
logischen Garten 
ln  Berlin 

Von  demselben 
tun  23.  April  1896. 
auf  45  Jahre 

10070 

1 
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V.  Jahrgang 
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10. 

Anuhl  der 

L<*ko-  Ter-  n 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


11. 

12. 

13. 

Betrleb*- 

Gestimmt- 

zweck 

zahl  der 

An- 

i  Per- 
sonen- u. 

ständig 

heschät- 

schlags- 

Outer- 

rerkehr 

ügten 

Personen 

massige 

oder 

aucwhl. 

Kosten 

?iner  der- 

der 

selben) 

Arbeiten 

M 

Von  den  anschlsgsmassigen  Konten 
nlnd  oder  werden  aufgebracht 

durch  ßeibtlfen 


Zelt 

der  Betriebs- 


vom  der  der  Betrieb 

l-nter-  de#  der  der  Inter-  Ausführung  oröffnung 

nehmer  Staute«  Provinz  Kreise  essenten 

M M M M M >1  


Präsidenten  za  Berlin  (Fortsetzung). 


! 


2.  August  lß80 
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Zeitschrift 
ftir  Kleinbahnen. 


2. 

3. 

4. 

S. 

6. 

B 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunkte» 

Die  Genehmigung  ist 
ert  heilt 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  f 

Kigenthumer 

und 

Betriebsunternehmer. 

Bauunternehmer 

Gesamtst  länge, 
davon 

auf  i auf 
elge-  vor* 

nem  hande- 
ltahn- nen 

kßrper  Strassen 
m in 

Spur- 

weite 

m 

Konstruktion 

de« 

Oberbaues 

Betrieb«- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 
Maschinen  * 
Drahtseile. 
Pferde» 

Geschäft  s.b  ezirk  dea  Polizei 


22.  Pferdebahn  in 
Deutsch  Wilmers- 
dorf von  der 
Kreuzung  der 
Augeburger  und 
N umberge  rstnuwe 
durch  letztere  in 
endlicher  Rieh 
tung  durch  die 
Gasteiner-  und 
Westfälische- 
»trasse  bis  zur 
Einmündung  in 
den  Kurfnraten- 
dämm  Ringbahn 
Station  naleneee) 
mit  Abzweigung 
von  der  Westfall- 
»chenstraese  in 
die  Paulabomer- 
strasse  bis  zu 
deren  Kreuzung 
mit  der  Ringbahn* 
Strasse 

23.  P/erdeh&hn  in 
Deutsch-  Wilmers- 
dorf von  der 
Ilagenaucrstrasse 
Uber  den  ßtrass- 
burgerplatz  durch 
die  KOnigebergcr- 
st rosse  and  Uber 
den  Olivaerplatx 
bis  zum  Kur- 
fnrsten dämm 

24.  Pferdebahn  in 
Charlottenburg 
von  der  Kur 
fdratenstrasse  in 
Berlin  Uber  den 
Kurfurstendamm, 
den  Auguste  Vik- 
toriaplatz durch 
die  Hardenberg- 
atrasse  bis  Jo- 
acbimathaler- 
utraflse  und  durch 
die  Kantatraase 
bis  zum  Savigny- 
platz  in  Charlot- 
tenburg 

2 Berlin -Charlotten- 
burger Strassen  bahn 
i früher  Berliner  Pferde- 
eiaenbahnu 
Dieselbe  umfasst 
ausser  den  innerhalb 
der  WeiohbUdgrenso 
von  Berlin  gelegenen 
noch  felgende  tiber 
dieselbe  hinaus 
eben de  Strecken: 


Von  dem  Polizei- 
präsidenten zu  Berlin 
am  24.  Juni  1896. 
auf  unbestimmte  Zeit 


Von  demselben 
am  24.  Juni  1666. 
auf  unbestimmte  Zeit 


Von  demselben 
am  4.  Mai  1897. 
auf  unbestimmte  Zelt 


Aktiengesellschaft: 
Berlin  - Charlotten- 
burger Htraasenbahn 
zu  Berlin1) 


806 


2610 


I 


1300 


1.436 


14.50 
bis  54 


Zum  Theil  | 
Stahlschienen 1 
auf  Hole- 
langschw  eilen, 
zum  Theil 
Stahlschienon 
ohne 

Schwellen 


Pferde 

und 

elektrische 

Maschinen 


')  Die  Gesellschaft  hat  sich  den  Bestimmungen  dee  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen. 
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10. 

11. 

12 

13. 

14. 

15. 

16. 

Vuahl  der 

Betriebs- 

zweck 

Gcsammt- 
zahl  der 

An- 

Von  den  anschlagsm&eslgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

der 

Ausführung 

11 

Zelt 

der  Betriebs- 
eröffnung 

**-  ,,T  Goter- 
» *ooen- 

oi«  wacwi 

;4«k  Stck. 

(Per- 
sonen- u 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben» 

ständig 

beschäf- 

tigten 

Personen 

(ausschl. 

der 

Arbeiter) 

sehlags- 

m&ssige 

Kosten 

M 

vom  darch  Relbilfen 

Unter-  des  der  der  Inur 

netanier  Staates  Provinz  Kreise  esaenten 
M M ! M M M 

Präsidenten  za  Berlin  (Fortsetzung). 


I 


I 


! I 

. 156 


I 


I 


P» 

sonen- 

verkehr 


2U8 


Aklienkapit.il; 

2016000 


I 


* 


I 


E*  Bind  B&tnmtliche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 

i I 


I 


l 
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Die  Kleinbahnen  in  Preussen, 


f Zeitschrift 
Lfiir  Kleinbahnen. 


2. 

& 

4. 

6. 

6. 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de«  Anfangs* 
und  de«  Endpunkten 

Die  Genehmigung  ist 
crthcUt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Eigen  thfirner 
und 

Betriebsunternchruer, 

Banunternehmer 

Geeammtiftnge, 

davon 

auf  auf 

ei  ge-  vor- 

ncru  hande- 
Bahn-  nen 
körper  Strassen 
m ! m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven, 

elektrische 

Maschinen, 

Drahtseile. 

Pferde) 

Ges 

thlftab 

e z i 

r k 

dei  Po 

i z e i - 

1.  Vom  Pferdcbahn- 
hof  in  Charlotten- 
burg bis  zum 
Lutzowplatz  in 
Berlin 

Von  der  Polizei- 
direktion zu  Char- 
lottenburg 
am  1.  M&rz  1880, 
auf  Zelt : 
von  dem  Polizei- 
präsidium zu  Berlin 
am  15.  Juli  1885 
Verlängerung  bis 
Lutzowplatz) 

. 5200 

• 

2.  Von  Charlotten- 
burg (Stadtbahn 
hof i bis  Moabit 
(Pauletr  aase» 

Von  der  Polizei- 
direktion  zu  Char- 
lottenburg 

am  27.  November  1889 
und  dem  Poiizei- 
präsidiom  zu  Berlin 
am  18.  November  1889, 
auf  Zelt 

. 6400 

3.  Von  Charlottea- 
burg  ( Pferdebahn- 
hof i bis  zum  Span- 
dauer  Berg  i Bock) 

Von  der  Regierung 
zu  Potsdam 
und  dem  Polizei- 
präsidium zu  Berlin 
am  27.  Januar  1871, 
auf  Zelt 

. 2460 

4.  Von  der  Ranke- 
fltras.se  in  Char- 
lottenbnrg  (Kur* 
fQntendamm)  bi« 
zum  Joachimsthal- 
sehen  Gymnasium 
in  Wilmersdorf 

Von  der  Polizei 
direktion  zu  Char- 
lottenburg 

am  15.  Oktober  1880, 
auf  Zeit 

. 1120 

| 

S.  Vom  Stadtbahnhof 
in  Charlottenburg 
bla  zum  Lutzow- 
platz in  Berlin 

Von  derselben, 
auf  Zeit 

• 

. 5840 

6.  Vom  Pferdebahn 
hof  in  Charlotten- 
burg  bi«  Moabit 

Von  dem  Polizei- 
präsidium zu  Berlin 
am  18.  November  1889 
und  der  Pollzei- 
•lirektion  zu  Char- 
lottenburg 

am  27.  November  1889 , 
auf  Zeit 

. 5760 

7.  Von  der  Strasse 
Am  Knpfergr.iben 
in  Eierlin  b:s  West- 
end 

Von  dem  Polizei- 
präsidenten zu  Berlin 
am  27.  März  1807, 
auf  40  Jahre 

♦ 7840 

Neno  Berliner  Pferde- 
eisenbahn. ') 
Dieselbe  umfasst 
ausser  den  innerhalb 
der  Weichbildgrenze 
von  Berlin  gelegenen 
noch  folgende  über 
dieselbe  hinan*- 
gehende  Strecken 

Neue  Berliner  Pferde 
elsenbahn  Gesellschaft 
zu  Berlin 

• 

1 

1,436 

29,50 
bis  50 

Zum  Theil 
Stahlschienen 
auf  ilotz- 
schwcllen, 
zum  Theil 
Stahlschienen 
(ohne 
Schwellen) 
verschiedener 
Art 

Pferde 

> Die  GeeeLschart  bat  «ich  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Jali  1892  unterworfen- 
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10 

Anzahl  der 


bewaimnt- 
zahl  der 


14. 

Von  den  anschlagwmlesigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom 

durch  Beihilfen 

Unter- 

dea der  der  inter- 

Staatea  Provinz  Kreise  eraenten 

nehmer 

M 

M M M M 

Zelt 

der  Betriebs- 
eröffnung 


denten  z n Berlin  (Fortsetzung). 
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I)ic  Kleinbahnen  in  Preussen. 


r Zeitschrift 
I für  Kleinbahnen 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

a. 

9. 

De  Zeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  den  Anfang«- 
und  des  Endpunkten 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Eigen  thuuier 
und 

Betriebsunternehmer. 

Bauunternehmer 

Geaammtiange. 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nein  bande 
Dahn-  nen 

körper  Strassen 
ni  in 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  da# 
lauf. 
Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 
mittel 
(I.nkomo- 
tlven, 
elektrische 
M nach Inen . 
Drahtseile, 
Pferde) 

Geschäft  »bezirk  des  Polizei 


1.  Vom  Molkenniarkt 
in  Berlin  nach 
Weiseensec 

Von  dem  Polizei- 
präsidium zu  Berlin 
am  22,  Dezember  1875, 
von  der  Minislerial- 
Baukommission 
am  7.  Juli  1875, 
auf  Zeit 

. 4700 

2.  Von  Wehwensce 
i An  ton  platz)  bis 
zur  Prenzlauer- 
Allee  in  Berlin 

Von  dem  Aintsvor- 
stehcr  zu  Weismensee 
an  9.  JuU  1882, 
auf  Zeit 

. I 1760 

' 

* 

3.  Vom  ßpitteiinarkt 
in  Berlin  nach 
Friedrichaberg 
( IJchienborg.Kcke 
Dorfstrasee 1 

Von  dem  Magistrat, 
zu  Berlin 

am  18.  November  1876. 

von  dem  Polizei- 
präsidium zu  Berlin 
am  14.  Dezember  1878, 
auf  Zeit 

. 6000 

4.  Vom  Spittcimarkt 
in  Berlin  nach 
IJcbtenberg  iZen- 
tral  viehhof 

Von  dem  Polizei- 
präsidium zu  Berlin 
am  29.  Dezember  1878, 
auf  Zeit 

• 

. eoeo 

5.  Von  Ncu-Weisaen 
sc«  (Gustav  Adolf- 
stratfB«)  nach  der 
Schönhauser  Allee 
in  Berlin 

Von  dein  Polizei- 
präsidenten zu  Berlin 
am  1.  Oktober  1894, 
auf  Zeit 

System  Phönix 

6.  Von  Lichtenberg 
(Dorfatrasee)  nach 
Herzberge  (Irren- 
anstalt) 

Von  demselben 
am  3.  Oktober  1894, 
auf  Zeit 

. 3200 

desgl. 

7.  Vom  Alexander- 
platz  in  Berlin  bis 
zum  Antonpiatsln 
Wetsseneee 1 1 

Von  demselben 
am  21.  Juni  1885. 
dauernd 

. 3900 

desgl. 

Dahnen  des  Berliner 
D ampfstrasaenbahn 
Konsortiums: 

1.  Von»  Nolleodorf- 
platz  in  Charlot- 
tenburg“ Schöne- 
berg bi«  Hunde 
kehle  (Uutsbczirk- 
Spandauer  Forst) 

Von  dem  Regierung« 
Präsidenten 
zu  Potsdam 
8.  Juni  1886. 

00  April 

am  , _ iw/ , 

13  Septbr. 

25.  Juni  1888, 
sowie  von  der  Polizei- 
direktion zu  Char- 
lottenburg 

am  18.  Dezember  1888, 
auf  Zeit 

Berliner  Dampf- 
strassenbahn  • Kon- 
sortium /Dank  für 
Handel  und  Industrie 
zu  Darmstadt  und 
Derlin.  Hermann  Bach 
stein  zu  Berlin) 

. 8080 

1,435 

1«2 
bi«  41 

System 
Haarmann 
bezw.  Phönix 

2.  Vom  Nollendorf 
platz  in  Charlot- 
tenburg— Schöne- 
berg bis  8teglitz 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Potsdam 
2.  November  1887, 
am  6 September 

at  Juni  188s- 
auf  Zeit 

. 6030 

Loko- 
motiven 
(Rowan 
»che 
Danipf- 
wagen  • 


desgl 


l)  Die  Betriebsetreckc  beginnt  am  Molkeiimarkt. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

iiuhi  der 
Per- 

(luter 

«4-  «men- 
c«s  w&gea 

Sick. 

Belriebs- 
zweck 
i Per- 
sonen- u 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Uesammt 
zahl  der 
ständig 
be#chftf- 
tigton 
Personen 
(auwchl 
der 

Arbeiter 

An- 
schlags* 
tn  Aasige 
Kosten 

M 

Von  den  anschlagsm&ssigcn  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

VOJ11  durch  Beihilfen 

I nter-  de#  der  der  j 1 

nehmer  Staate#  Provinz  , Kreise  esaenten 
M M M M \1 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zelt 

der  Betrieb» - 
eroffnung 

p r i s i 

den 

i t e n 

su  B 

« r 1 i n (Fortsetzung!. 

877  400 

826432 

j 

1 I 

826432 

1,  Januar  1877 

• 

• 

32000 

20832 

1 1 

. . 5000 

25  832 

28.  Septbr.  1892 

• 

• 

• 

1000000 

901094 

991094 

14  Juli  1678 

• 

• 

• 

• 

300000 

336836 

. | . 20000 

366  836 

15.  Dezbr.  1881 

• 

• 

• 

• 

Es  sind  bezw.  werden  s&ramtlicho  Konten 
von  der  Unternehmerin  aufgebracht 

t i I 

22.  Oktbr.  18M 
(Strecke 
Schönhauser 
Allee— Prenz- 
lauer Allee) 

• 

• 

• 

Es  sind  sAmmtliche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 

12  Juni  1883 

• 

• 

• 

* 

desgL 

1.  Dezbr.  1866 

3a  n 

Per- 

Moncn- 

verfcchr 

IX 

Es  sind  sAnmitiichc  Kosten  von  dem 
Unternehmer  aufgebracht 

* 

• 

1*86 

10.  Marz  188? 
2».  Dezbr.  18G8 

• 

• 

\ 

* 

23  Dezbr.  1888 
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Bezeichnung  Die  Genehmigung  Ist  Elgentbumer 
der  Kleinbahn  unter  ertheilt  und 

Angabe  des  Anfangs-  von  wem,  wann  und  Betrlebsonternehmer, 
und  des  Endpunktes  dauernd  oder  auf  Zeit  f Bauunternehmer 


Geftchttftsbezirk  des  Polizei- 


3.  Von  der  Zwölf 
Apnutelkirche  in 
Schöneberg  bis 
Schmargendorf ') 


4.  Von  der  Kurfür- 
stenstrasse  inChar- 
lottenburg  (beim 
Zoologischen  Gar- 
ten) bis  Friedenau 
(durch  die  Kaleer- 
allee 

5.  Pferdebahn  vom 
Kurfllrstendamm 
in  Charlottenburg 
(mit  Anschluss  vom 
Zoologischen  Gar- 
ten) durch  die  Uh* 
land-  und  Schien- 
wigstrasse  nach 
Wilmersdorf 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zn  Potsdam 
2.  November  1887. 
4.  Mai 

18/28.  Dezbr.  l888, 
7.  Mal  1890. 
auf  Zelt 

Von  demselben 
2.  November  1887. 
25.  Juni  1888, 
auf  Zeit 


Von  der  Polizei- 
direktion zu  Char- 
lottenburg 
am  17.  Dezember  1891 
und  von  dem  Amts- 
vorsteher zu  Deutsch- 
Wilmersdorf 
am  14.  Mftrz  1892. 
auf  Zeit 


Loko- 
motiven 
(Ro  Wall- 
ache 
Darnpf- 
w&gen 


Pferde  und 
Loko 
moliven 
(Rowan- 
sehe 
Dampf- 
wagen 


Von  der  Badntraaae  Von  dein  Polizei 
in  Berlin  durch  die  Presidenten  zu  Berlin 
Prinzonallee  nach  am  19.  Mftrz  1896. 
Pankow  I Damerow-  auf  50  Jahre 

strasse 


Siemens  & Halske 
zu  Berlin 


$4  Phönix-Rillen-  Elektrische 
und  8cbienen(ohne  Maschinen 
42  Schwellern  in 
Kiesbettung 


fi  Elektrische  Hochbahn 
von  der  Warschauer- 
strasse  nach  dem 
Nollendorfplatx  mit 
Abzweigung  nach  dem 
Potsdamer  Bahnhof 


Von  demselben 
am  15.  Mftrz  1896. 
auf  90  Jahre 


Siemens  & Halske 
xu  Berlin 


7 Elektrische  Straaeen- 
babn  v.d.HehrenBtrasse 
In  Berlin  nach  der 
ParkstraKse  in  T rept  ow 


Von  demselben 
am  23.  April  1896. 
auf  46  Jahre 


Siemens  &r  Halske 
zu  Berlin 


50  Phönix-Halb-  desgi 
BtSH 


Elektrische  Strassen 
bahn  von  Kisdorf  Über 
Britz.  Tempclhof  bis 
Schöneberg  mit  Ab- 
zweigungen von  Rix- 
dorf  nach  Treptow, 
von  Tempelhof  nach 
Laukwitz  — Lichter 
leide  sowie  von  Rix- 
dorf  und  von  Schöne- 
berg nach  Berlin 
(HltcharplaU) 


Von  demselben 
am  25.  Juni  1897. 
auf  50  Jahre 


Konsortium  der  süd- 
lichen Vorortbahn 


Reglern  n g s • 


Herzfelder  Pferde- 
eiscnbahn. 

Von  dem  Regierungs- 

Pferdceiscnbabn- 

2660  2930 

0,600 

75 

Stablscliienen 

(Von  der  Salomon- 
schen  Ziegelei  in  Herz- 
fetde  bis  zur  Ablage 
am  M0llensee< 

präsidenten  zu  Potsdam 
29  Septbr.  1873 
*“  2.  Juni  1888 

widerruflich 
bi*  31  Dezember  1898 

Akticngüscllschaft 
zu  llcrzfelde. 
Bauunternehmer 
Sclieer  & Petzold 
zu  Berlin. 

5490 

hölzernen 

Lang- 

schwellen 

Die  Betriebestrecke  beginnt  am  Noiiendorfplatze. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

,4.  1 

15. 

16. 

Auahl  der 

*”■  P"'  Güter 

*>-  «onen- 

ree  wagen 

8tck 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- tL 
Outer- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

mt- 
zahl  der 
st&ndig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
lauMchl. 
der 

Arbeiter) 

An- 

schlags- 

mlaaige 

Kosten 

M 

Von  den  anechlagemÄasigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Tom  durch  Beihilfen 

Unter-  des  der  der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  eesenten 

M M 1 M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
eröffn uog 

ri*identen  zu  Berlin  (Schlnsa). 


Per- 
sonen 
verkehr  I 


d«gl. 


d«gl 


deegl 


E»  sind  s&mmüiche  Kosten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht 


Es  werden  etmmtiicbe  Kosten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht 


I 


I 

Ee  sind  sAmmtliche  Kosten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht 


Ea  werden  s&mintliche  Kosten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht 


19  Juli  18»8 


23  Juli  189U 


I.  April  1892 


10.  Öept.  1896 


16  April 
3.  Oktober 


1896 


'*  « i r k Potsdam 


Güter- 

2 

Aktienkapital 

240000  ... 

2400X1 

verkehr 

125000 
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Laufende  No. 


/ei  Inch  rin 
für  Kleinbahnen. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de»  Anfang« 
und  de«  Endpunktes 


Eigenthnmer 

und 

Hetriebsunternehmei, 
I Lauunternehmer 


elektrische 
oherit  Maschinen 

überbaut»  Drahtseile. 

Pferde) 


Regierung«- 


2 I Potsdamer  Strafen-  I Von  der  Polizei-  j Potsdamer  Strassen-  I 536  8 408 


direktion  zu  Potsdam 
am  28  März  1880 
und  der  Lande» 
direktion  der  Provinz 
Brandenburg 
am  6.  April  1880, 
auf  25  Jahre 


b&hngcttollschafl 
Aktiengesellschaft, 
zu  Potsdam 


1.436  I 34  | Phönix-  I Pferde 

I und  43  schienen 


Köpenicker  Pferde- 
bahn 

1 vom  Schlossplatz  zu 
Köpenick  bis  zum 
Hahnhot  Köpenick  der 
Nlederechlesisoh-MÄi 
Irischen  Eisenbahn) 


Von  der  Polizeiver-  Stadt  Köpenick, 
uattung  zu  Köpenick  Uetriebsuntemehmer: 
am  5.  Juli  1882,  l'ubrhen 

dauernd  August  Neuendorf 

zu  Köpenick 


Oppenheimsche 
Industriebahn 
(vom  Stienitxsee  bis 
Dorf  llerzfclde  mit 
Anschlussgleisen  nach 
mehreren  Ziegeleien 
in  Uerzfelde)') 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Potsdam 
17.  Oktober  1883 
Än>  6 Januar  1886 
dauernd 


Rittergutsbesitzer 
Oppenheim 
zu  KhdenMlorf 


Kruppsche  Loko- 
Eisenbahn-  motiven 
schienen 


Dampfstrassenbahn 
O roes  - Lichterfelde 
Anhatter  Bahnhof)- 
Heehnf  — Teltow  — 
Stahnsdorf 


Von  demselben 
7.  Februar  . 

- ”.  r - 

26.  Oktober  I 
bis  15.  Februar  1925 


Aktiengesellschaft 
Gross  - Lichterfelde- 
Seehof-Teltow-  Stab  n s- 
dorfer  St  rissen  bahn 
Retrlebsanternehmer : 
Berliner 

Dampfstrassenbahn- 
Konsortium 
(Hermann  Bacbstein- 
Dannstsdter  Bank) 


Vignol*  Itowan 

schienen  anf  »che 

eisernen  tju  er-  Dampf- 

sch wellen.  wagen  und 
stellenweise  Loko- 

anch  auf  motiven 

eisernen  lang- 
schwellen 


i;  Stramberger  Klein-  Von  demselben  Strausberger 

bahn  1 September  1892  Kleinbahn-Aktien- 

tvon  der  Stadt  nach  am  z März  1893  gesellschafl 

dem  Bahnhof  Straus-  dauernd  zu  Strausberg 

berg) 


1,436  23.8  Stahlschienen  Loko- 

auf  hölzernen  motiven 
ijuer 

schwellen 


7 Vom  Bahnhof  Nauen 
der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  nach  Ketzin 
im  Kreise  Osthavel- 
land mit  Verbindungs- 
glelB  von  der  Halte- 
stelle Rötbehof  nach 
der  Berlin  - Lehrter 
Eisenbahn 


Von  demselben 
am  a-14.  Mörz  1883. 
auf  46  Jahre 


Aktiengesellschaft 
Osthavel  ländische  I 
Kreisbahnen  zu  Nauen 
Banunternchmor:  | 

Lenz&  Cu.  zu  Stettin 


1.436  23.25  Vignol- 

schienen  aut 
hölzernen 
ijuer 
schwellen 


Von  Königs -Wuster- 
hausen nach  Töpcblo 
mit  Abzweigangen 
nach  Mittenwalde  und 
Hchöneic  herplan  im 
Kreist*  Teltow 


Von  demselben 
am  4 .B.  Mal  ü m 
dauernd 


Königs- Wusterhausen-  22960 
Mittenwalde  - Top- 
eblner  Eisenbahn 
gesellschafl,  Aktien 
geaelleohalt,  zu  Berlin 


Kruppsche 
Stahlschienen 
aut  hölzernen 
yuer- 
schwellen 


Der  Unternehmer  hat  sich  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  2A  Juli  1892  unterworfen 
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u>. 

Anzahl  der 

U‘-  H“  QM. 
bm>>  eooca 

ütea  w.oe« 
-i.k  Sick. 


11. 

IX 

13. 

u. 

15. 

16. 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- o. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben 

Oe-.-immt 

zahl  der 
ständig 
b «schar- 
tlgu-n 

Personen 

ausschl. 

der 

Arbeiter» 

An- 

schlag»- 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  ansohlagsmäasigen  Kosten 
sind  (Hier  werden  aufgebracht 

V0Ö1  durch  Beihilfen 

l.'nter-  de»  der  der  ^ der 

ne  hm  er  Staates  Provinz  Kreise  ecwenten 
M hl  M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zelt 

der  Betriebs- 
erOtfnung 

bctirk  Potsdam  (Fortsetzung). 


Per- 

sonen- 

verkehr 

78 

1349330 

Aktienkapital 

1249800 

1060000 

1060000 

desgi 

4 

32000 

33187 

1 

• 

32187 

Güter- 

verkehr 

12 

1 

Ra  sind  sftmmtliche  Ko 
l’nternebmer  auf 

sten  von  dem 
gebracht 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

10 

250  000 

Aktienkapital : 
225  000, 
davon 
Priori  tata- 
Statnmaküen 
194  000 

i 

■ 

251.000 

i 

258000 

desgi. 

8 

330000 

Aktienkapital 

330000 

Je  zur  Hälfte 
Stamm-  und 
Priori  tAts- 
Stammaklien 

. . 55000 

34000  341000 

362610 

Aktien 

desgi 

20 

700000 

- erste  Anlage} 
Aktienkapital: 
880000 

370000  510000 

897300 

Aktien 

i 

der 

späteren 

Erweite- 

rungen) 

«lesgl 

18 

1500000 
Aktienkapital 
1600  000, 
wovon  850000 
Aktien  litt.  A 
und  860000 
litt  B 

150000  j 1350000 

1500000 

Aktien 

18.  Oktbr  1882 


& Joll  1888 
1.  Juli  1889 
30  Mai  1881 


17  \ngtwtl883 


1.  Dnbr. 
1.  Januar 
21  Seplbr. 
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Bezeichnung  Die  Genehmigung  ist  Eigenthümer 
der  Kleinbahn  unter  ertheilt  und 

Angabe  de»  Anfang«-  von  wem,  wann  nnd  Betriebsunternebmer, 
und  dt*  Endpunktes  dauernd  oder  auf  Zeit  ? Bauunternehmer 


U Elektrische  Straswen- 
bahn  Gross  - Lichter- 
felde. 


Von  dem  lleglerungs- 
Präsidenten 
xu  Potsdam 
am  17.  Juli  18M. 
auf  50  Jahre 


Siemen«  ,v  Ualeke 
zu  Berlin 


2090  13750 


1.  Anbaiter  Bahnhol— 
Kadettenanstalt— 
Potsdamer  Bahnhof 
mitAbzweignngGie- 
senndorferstraase 
durch  die  Chauesee- 
«trasee  und  das  alte 
Dorf  Llohterfelde 
nach  Bahnhof  Steg- 
ttfes 

2.  Vom  Anhalter  Bahn- 
hof durch  die  Straaxe 
Jungfernatieg.  die 
Boothatraese,  Bor 
linerstraase,  das 
Lankwdtzer  Villen- 
terraln  nach  Bahn- 
hof Steglitz  mit  Ab 
zwelgungvomHand- 
jeryplate  nach Bahn - 
hof  8üdende 


Hegierung*i- 

8ystem  Elektrische 
Haarmann  Maschine!, 
bexw. 

Phönix-Rlllen- 

schienen 

Oberbau 


Von  demselben 
am  10  April  1896 
bis  nun  1 April  199b 


Gemeinde 
Fried  richshagen 


26.1  Rillenschienen  Pferde 

und 

33£ 


1 1 Elektrische  Strassen- 
bahn  in  Spandau' . 


Von  demselben 
am  17.  April  1896 
bis  31.  Dezember  1942 


Allgemeine  Deutsche 
Kleinbahngceellscliafr, 
Aktiengesellschaft . 
zu  Berlin 


30h  Phönix-  Elektrische 
und  Rillenschienen  Maschinen 
33h 


Vom  Bahnhof  Straus- 
berg der  Ostbahn  Ober 


Von  demselben 
18.  Juli  1895 


Hennickendorf  nach  *m  iq.  Oktober  1896 
Herxrelde  mit  Ab  aaf  40  .(.ihre 

zweigungen  nach 
mehreren  Ziegeleien 


1 Lena  Ä <'o.  zu  Stettin 


Vignol-  Loko- 
schienen  auf  motiven 
hölzernen 
riucr- 
schwellen 


18  Vom  Bahnhofe  Löwen- 
berg der  Eisenbahn 
Berlin— Stralsund  über 
Herzberg  nach  Lindow 
(Mark) 


Von  denselben 
am  7-  August  1896. 
dauernd 


I. owenberg- Lindow  er  21300 

Kleinbahn- Aktien- 
gesellschaft zu  Lindow 
i.  d.  Mark 


Stablschlenen  (tagt, 
auf  hölzernen 
Quer* 
schwellen 


Von  Pritzwalk  nach 

PutllU 


Von  demselben 
am  15.  November  1896. 
dauernd 


15  Straßenbahn  von  der 
Stadt  nach  dem  Hahn 
hole  Jüterbog  der 
Berlin  Anbaiter  Eisen- 
bahn 


Von  demselben 
am  27.  April  1896 
bi«  1.  Juli  1906 


Kreis  Ost-Prignltz 


düterboger 
Mraasenbahn- Aktien 
geeellschaft 
zu  Jüterbog 


1,435  23h  Stahlschienen  | deegl. 

aufgelrtnkten 
kiefernen 
Quer- 
Hchwellen 

ljOOO  12  Vignol-  und  Pferde 
nnd  RiUenschienea 
24 


•)  Früher  Pferdebahn. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Aiutahl  der 

Betriebs- 

Geaamrnt- 

Von  den  ansehlagumAiSBlgen  Kosten 

zweck 
( I'er- 

zahl  der 
»t.'mdJg 

An- 

find  oder  werden  aufgebracht 

Konten 

Zeit 

e*~  Guter- 

«onen-  u 
Guter- 

beschäf- 

tigten 

massige 

Kosten 

vom  durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

ni©-  sonen- 

verkehr 

oder 

Personen 

-ausachl. 

Unter-  des  der  der  i^S«r 

Ausführung 

eröffn  ung 

einer  der- 

der 

nehmer  RtAate.-«  Provinz  Kreise  wnenton 

stet  ßtck. 

selben) 

Arbeiter 

M 

M U H H H 

M 

b « i i r k P 

• “ • 1 

o t » d 
Per-  [ 

a m (1 
* 1 

Portaetzanf? 

880000  1 

). 

460000  . . 210000  1 

i 

1 4.  Marz  1894 

*onen- 

verkehr 


2 3 1 


d«ei 


Per- 
eonen- 
und 
G fiter- 
verkehr 


d«e*l 


deegi 


verkehr 


780000 
Aktienkapital : 
800000, 

}e  zur  Hilft« 
Priori  tat«- 
Summ-  und 

Stammaktien 


100000 

Aktienkapital 
1X000 


154  000  154000  154000  338000 


392W1  130947  130  947 


. | 


20  Septbr 
26.  Öktbr. 


11  August  1096 


l.  April  1887 
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Zeitschrift 
Ihr  Kleinbahnen 


Bezeichnung  Die  Genehmigung  ist 

der  Kleinbahn  unter  ertheilt 

Angabe  de»  Anfang»-  von  wem,  wann  and 
und  de»  Endpunkte«  dauernd  oder  aaf  Zelt  ? 


Eigenthnmer 

und 

Betrlebsanternehmer, 

Bauunternehmer 


Regierung*' 

I Breltbaeige  I I.oko- 


Von  Kyritz  bis  zur 
Grenze  mit  dem  Kreise 
West  • Prignitz  bei 
Hoppenrade  mit  Ab- 
zweigung nach  der 
Haltestelle  Breddin 
der  Berlin— Hamburger 
Eisenbahn 

Von  dem  Regierung« 
Präsidenten 
zu  Potsdam 
am  3.  Februar  1887, 
dauernd 

Kreis  0«i*Prignitz 

41860 

0.780 

16 

Breitbasige 
Schienen  auf 
hölzernen 
Quer- 
schwellen 

Von  Perlsberg  bi»  zur 
Grenze  mit  dem  Kreise 
Ost- Prignitz  bei 
Hoppenrade 

Von  demselben 
am  13.  Juli  1897. 
dauernd 

Kreis  West-Prignitz 

3700  12600 

16300 

0,750 

16,16 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Quer 

schwellen 

Frnokfurter  Giiler- 
eisenbahn 

<von  der  Haltestelle 
Grube  Vaterland  der 
Eisenbahn  Frank- 
furt—(’natrin  bt»  wir 
Oder  und  nach  ver- 
schiedenen Fabriken 
In  der  Stadt  Frankfurt) 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
xa  Frankfurt  a.  ü. 
am  22.  Oktober  1881. 
auf  46  Jahre 


Aktiengesellschaft 
Frankfurter  Güter 
oisenbahn  Gesellschaft 
zu  Breslau1) 


Re^ierun^H- 

1 ,436  24.6  Vignolschienen  I,oko- 

auf  hölzernen  raotiven 
Quer- 
achwellen 


Von  Sallgaet  Uber 
Ooetebrau  und  Fried- 
richsthal bi»  Lauch- 
hainmer 


Von  demselben 
14  Juni  1086 
».  August  1807' 
dauernd 


Zechlpkau  - Finster* 
walder  Eisenbahn- 
gesellachafl  r.u  Finster 
walde. 

Bauunternehmer : 
Dawy,  Donath  & Co. 
zu  Berlin 


1.436  23,8  Stahlschieden  desgl. 

auf  hölzernen 
Quer- 
jschwellen 


Vom  Bahnhof  Sprem 
berg  der  Berlin— Gör* 
lltzer  Eisenbahn  nach 
der  Stadt  Sprembcrg 
und  von  dort  nach  den 
Kohlengruben  bei  Puls- 
berg  und  Terppe 


Von  demselben 
20.  Mai  1896 
“*  10  Mal  1687 
dauernd 


Stadt  Öpremberg 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgeselischaft 

Vertag  & Wächter 
zu  Berlin 


1.436  16  bis  Stahlschienen 

und  423  suf  getränkten 
1.000  kiefernen 

Schwellen 
und  schwere 
Rillen-  bezw. 
Vignol- 
schienen 


Von  CHstrta  mich 
Sonnenburg 


Von  demselben 
19.  August 


Lenz  <v  Co.  zu  8tetün  14  480 


3439  Vignolschienen 
anf  hölzernen 
Quer- 

»chwellen  mit 
Unterlage- 
platten 


5 Von  der  Stadt  Friede-  Von  demselben  Kreis  Friedeberg  S -M. 
berg  N.-M-  nach  dem  am  28.  September  1W6. 

Bahnhöfe  gleichen  dauernd 

Namen»  der  Oftbahn 


B Vom  Bahnhofe  Dahin»-  Von  demselben 

iorf-Munchebcrg  der  am  30  November  1866,1 
Ostbahn  nach  Buckow  dauernd 


Stadl  Buckow 
Bau-  und  Retriebs- 
unternehnier . 
Philipp  Balke  zu  Berlin 


30  Kruppsche  deegl. 

8tahl*chlcnen 
auf  getränkten 
kiefernen 
Schwellen 

14  BUhlsehienen  desgl. 

auf  hölzernen 
Quer- 

schwellen  mit 
linterlagu- 
platten 


Die  Gesellschaft  bat  »ich  den  Bestimmungen  des  Gesetze»  vom  28  Juli  1892  unterworfen. 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

16. 

16. 

Sora  hi  der 

Uho-  F er-  „ . 

< röter- 
en»- wen 

uven  wagen 

Swjs.  8tck. 

Betriebs- 
..weck 
iPer- 
sooen-  a. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  dev* 
selben) 

t/esamuit 
zahl  der 
it&odkc 
InjschAi* 
tigten 
Personen 
(ouwchl. 
der 

Arbeiter  j 

An- 
schlags- 
massige 
Kosten 

M 

Von  den  anscbLagem&asigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

Unter*  des  der  | der  1 

nehmer  Staates  Provinz . Kreise  f*ment«n 

M M 31  1 M H 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betriebt 
erOffhang 

bezirk  Potsdam  (Schluss). 


4 4 60 

Per- 

1070000 

636  000  267  50) 

2B7  600 

(ge* 

sonen 

mein 

und 

aebaft 

Güter- 

lieh 

verkehr 

4 

mit 

( 

dem 

Kreise 

West 

Prig- 

nitz) 

2 2 16 

i 

desgl. 

30 

426600 

212760  106376 

: ' 1 

106376 

bezirk  Frankfurt  a.  0. 


2 

19 

Güter- 

verkehr 

10 

«KD  000 

Aktienkapital: 
3 000000 

597740 

• 

1 1 

| 

11 

Per- 

sonen* 

und 

Güter- 

verkehr 

9 

670000. 

Aktienkapital: 
1600000. 
davon 
Priorität«* 
Stammaktien : 
500  000 

570000 

1 

1 

i 

i 

S 2 

i 

1 1 

37 

desgl. 

10 

977600 

977  600 

1 

* 1 

3 4 

16 

desgl. 

9 

860000 

860  000 

i 

2 2 

9 

desgl. 

12 

360000 

176000 

87  500 

87500 

% 4 

3 

l 

1 

desgl. 

7 

180000 

70000 

60000 

30000 

1 

i 

i 

30000 


16.  oktbi.  um 


16.  Oktbr.  1BB? 


29  Mir*  1896 
Sallgast- 
Kriedrichsthal 


1.  Oktober  1837 
! Strecke 
Staats- 
bahnhof— 
Btadtbahahof 
Spremberg 


9.  Dezbr  1896 


4.  Oktober  1887 
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Lao  feinde  No. 


Bezeichnung  Die  Genehmigung  Ist 
der  Kleinbahn  unter  erthelli 

Angabe  des  Anfangs-  von  wem,  wann  und 
und  des  Endpunktes  dauernd  oderauf  Zelt? 


Die  Genehmigung  Ist  Kigenthumer 
ertheilt  und 

ron  wem,  wann  und  Betriebsunternehmer, 
lauernd  oder  auf  Zelt  ? Bauunternehmer 


Zelteohnfi 
fOr  Kleinbahnen 


P.etriebu- 

Konstruktion 

Uvea. 

ae*  elektrische 
Oberbaues  Maachlaon, 
Drahtseile, 


Von  Lubben  Ober 
Straupit/.  nach  Cottbus 
mit  Abzweigungen 
□ach  Jamillz  und  nach 
Goyatx 


Elektrische  Straßen- 
bahn Innerhalb  des 
Stadtbezirks  Frank- 
furt a.  0. 

Konter 

Stadteisenbalm1) 


Von  dem  Regierung»»-  Landkreis  Lübben  und 
Präsidenten  Stadtkreis  Cottbus, 

zu  Frankfurt  a.  0.  Ban-  und  Betriebs- 
am 26.  Juni  1897.  Unternehmer: 

dauernd  J.  Becker  zu  Berlin 


Von  demselben 
am  6.  Juli  I8B7, 
auf  SO  Jahre 


Von  demselben 
am  7.  Juli  1897 
bis  1.  Juni  1933 


Allgemeine  Elektrizi- 
tät« g«e  lisch  alt 
zu  Berlin 


Lokalbshn-Akti  en- 
ges eJlschaft 
zu  Manchen 


3400  19800 

23  200 


1000 

15,5 

1.000 

33,6 

1.000 

945 

und 

bis 

1,436 

46 

Regierung*- 


auf  hölzernen  motiven 
Querschwellen 


Phönix  Elek- 
Uilienschienen  trische 
Maschinen 


Killen*  ohienen  Loko- 
auf  Beton  und  motiven 
VlgnoUchienen 
auf  hölzernen 
Querschwallen 


Mecklenburg-  Pommer 
sehe  Schmalspur- 
bahnen. 

Strecken  innerhalb 


Mecklenburg-  Pommer- 
sehe  Schmalspurhahn- 
Aktiengesellschaft  zu 
Friedland  i.  Mecklbg. 


1.  Vou  der  Lande»-  Von  dem  Regierungs 
grenze  bei  Ferdi-  Präsidenten  zu  Stettin 


nandsbof  im  Kreise 
Ueckermüode  bis 
Ferdinandahof 


bis  am  11.  Juni 

8.  Februar  1883, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
20.  Mai  \ 

_ 11.  Juni  189a- 
4 15.  August  f 

8.  Februar  1893, 
auf  50  Jahre 


Von  demselben 
2B.  Septbr.  1892 
im  8.  Februar  1880’ 
auf  60  Jahre 


2 Von  der  Landes 
grenze  bei  Rebelow 
im  Kreise  Anklam 
bis  J armen  imKraise 
Demmin  mit  Ab- 
zweigung nach 
Neuenkirchen 

3.  von  der  Landes- 
grenze  bei  Uhlen 
borst  im  Kreise  An- 
Ulan»  bis  Schwerins- 
burg  mit  Abzwei- 
gungen nach  So- 
phienhof u.  Schmsg 
gerow 


4.  Von  Neuenkirchen  Von  demselben 

Ober  Müggenburg  am  30.  Januar  1894 
nach  Stretensee1) 

5.  Von  Dennin  aber  Von  demselben 

Iven  nach  Janow  am  26,  Februar  1894 


I Gesummt- 
länge 

. 78660  m,  da- 
von 40040  m in 
Preussen 


Ges&mnitlänge 
11 000  m,  davon 
9000  m in 
Preussen 


0500 

8 

8 

und 

10 

7 

und 

10 

, 

8 

• 

8 

Regierung  s- 

Stah  lach!  enen  Loko- 

auf  hölzernen  motiven 
Querschwellen 


«)  Nach  Unterwerfung  unter  die  Bestimmungen  des  Gesetze»  vom  28.  Juli  1892  neu  genehmigt  — '*>  Der  Betrieb  findet 
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10 

U. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Utnlkl  der 
Loko-  Per- 

Güter 

ao-  «onen 
uven  vagen 

-Stck  Stck. 

Betriebs- 
7.  weck 

(Per- 
sonen- u 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Geaammt- 
*»hl  der 
Htandig 
beschäl 
tigten 
Personen 
ausschl 
der 

Arbeiter 

An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

kl 

Von  den  anschlagsm&aeigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  darob  Beihilfen 

Unter-  des  der  der  l^tr 

ne  hm  er  Staates  Provinr.  Kreise  eeaenten 
M M M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betriebe- 
eröffnang 

bezirk  Frankfurt  a.0.  (Sehluaa). 


9 11  51 

Per- 

sonen 

and 

Güter- 

verkehr 

. 24 

Per- 

sonen- 

verkehr 

• 

3 . 24 

Güter- 

verkehr 

14 

f i i f k 8 

tett 

II. 

IS  13  501 

• 

74  1 

/ 1400000 


Per* 

soneo- 

and 

Güter 

verkehr 


deegl. 


Güter- 
verkehr, 
auf  der 
Strecke 
Uhlen- 
horst— 
Schmug- 
gerow 
auch  Per| 
soneo- 
verkehr 

Güter- 

verkehr 


Per- 


nnd 

Güter- 

verkehr 


2600000. 
Aktienkapital; 
2100000, 
davon 
Prioritäts- 
Stammaktien  : 
1100  000 


L Juni  1803 


«:  nach  bedarf  statt. 
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Zeitschrift 
fttr  Kleinbahnen 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de«  Anfang«' 


Oie  Genehmigung  ist 
crt  heilt 

von  wem.  wann  und 


Elgentbinner 

und 

Betriebsuntcruchmcr, 


und  de«  Und punktea  I dauernd  oder  auf  Zeit  ? I Uauunternebmcr 


weite  l»r  da* 
lauf. 
Meter 


Konstruktion 

de« 


6-  Von  Ankl&m  nach!  Von  dem  Regierungs- 
Thurow  mit  Ab  | Präsidenten  zu  Stettin 
zweigang  von  Nur- 1 am  13.  Mirz  1894. 
dln  nach  Medow  auf  50  Jahre 


7.  VonAnkiam  fU  eilen - 
dini  nach  Schmug 
gerow 


Von  demselben 
am  9.  April  1894. 
auf  SO  Jahre 


8l  Von  Anklarn  nach 
Leopoldahagen  mit 
Abzweigung  nach 
der  l’ommerschen 
Zuokerfabrik  in  An- 
klam 


9.  Von  Dargibell  über  Von  demselben 
Alt-Coeerow  nach  am  4.  November  l«v>. 
Ducherow  auf  SO  Jahre 


Von  ßtargard  über  Von  demselben 
NOrenberg  nach  Jani-  3.  November  1893, 
kow  mit  Abzwelgun  38.  Januar 

gon  von  Alt-Damerow  *m  25.  Juni 
bis  zur  Grenze  der  5 November  l805, 
Kreme  Saat  zig  und  auf  60  Jahre 
Naugard  in  der  Rieh 
tung  auf  Daher  und 
von  Kaahagen  nach 
KL  Spiegel  •) 


' on  demselben  Aktiengesellschaft 

3.  November  1693,  Haatziger  Kleinbahnen 
38.  Januar  zu  8targard  L P, 

25.  Juni  _*  Bau-  und  Betriebe 
5’  November  1895,  Unternehmer: 
auf  50  Jahre  Lenz  & Go.  zu  Stettin 


1,000  15,5  Kruppsche  Loko- 

Stahleehiencn  motiven 
auf  kiefernen 
Quer 

schwellen 


3 \on  Daher  im  Kreise 
Naugard  bis  zur  G renze 
mit  dem  Kreise  Regen- 
walde bezur.  Saatzig 
in  der  Richtung  auf 
Labes  beew.  Stargard 


Von  demselben 
am  5.  Juli  1896 
auf  50  Jahre 


iLenz  .\  Co.  zu  Stettin  14  000 


IjOOO  15,5  desgl 


I Greifenhagener  Krei»- 
bahneu 


Aktiengesellschaft 
Greifenkagener  Kreis- 
bahnen zu  Greifen 
bagen 


34  39  Stahischtenen 
auf  Holz 
schwellen 


1.  Von  Greifenhagen 
Ober  Bahn  nach 
Wildenbrnch 


Von  demselben 
30.  Januar 
29  September  ’ 
auf  50  Jahre 


Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer : 
Lenz  it  Co.  zu  Stettin 


2.  Von  der  Station  Von  demselben  Bau-  und  Betriebe-  21240 

Finkenwalde  der  am  4.  November  1896  Unternehmer: 

Eisenbahn  Stettin—  auf  50  Jahre  Lenz  \ Co.  zu  Stettin 
Star  gard : Pommern ) 
nach  Neumark 


3.  Vonder  PyriU-Grei- 
fenhagener  Kreis- 
grenze nach  KL 
Schönfeld  im  Kreise 
Greifenhagen 


Von  demselben 
am  12.  Januar  1897. 
auf  SO  Jahre 


Bauunternehmer  6000 
Lenz  & Co.  zu  Stettin 


Mit  dem  Unternehmen  der  Aktiengesellschaft  Saatzigei  Kleinbahn  wird  die  Strecke  der  Bahn  uuter  3 von  Daher  bis  zur 
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V.  Jahrgang  1 
Januar  18*  j 


Die  Kleinbahnen  in  Preusseu. 


ia 

Ar.  zahl  der 
l okfy-  Per- 

COm 

•BO-  -anet.- 
u««j  # wegen 
Stet.  8tek. 


n. 

12. 

13. 

Betriebs- 

r 111 1- 

Zweck 

zahl  der 

An- 

(Per- 

i-uuidii: 

schlags- 

tonen-  n. 

bc*cb&t- 

Güter- 

verkehr 

tigten 

Personen 

m Aasige 

oder 

(aupschl. 

Kosten 

»iner  der- 

der 

selbem 

Arbeiten 

M 

Von  den  anscblagsm&ssigen  Koeteo 
sind  oder  werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 

vom 

Unter-  de*  der  der  . ^er 
nehraer  Staates  I’rovinr.  Kreise  essenten 
M >1  i M M >1 


Kosten 

der 

Ausführung 


Zeit 

der  Betriebs- 
cröfFnung 


bezirk  Stettin  (Fortsetzung). 


2.  Mai  x 
28.  August 


1.  Septbr.  1807 


3 044  000. 
Aktienkapital 
2764000. 
davon 
Priori  tats- 
Stanmiabtien: 
968  000 


492000 

797000, 

937  000, 

1030000. 

als 

davon 

davon 

davon 

Dar- 

Priori- 

Kreis 

PrioriUts- 

lehn  an 

Ute 

8aatzig 

Ötamm- 

den 

Stamm- 

887000 

aktien 

Kreis 

aktien: 

und 

897000 

Saataig 

72000 

Kreis 

# 

su  2 % 

Dram 

Zinsen 

bürg  ; 

und  1% 

40000 

TU 

Stamm- 

2»ng 

aktien 

12.  Mai  1888 
7.  Septbr.  1896 
1.  Oktbr  1897 


Es  sind  s&mmtliche  Kosten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht 


deegi.  . Aktienkapital: 
. . 2060  000. 

davon 
Priori  Ute- 

. * Stammaktien 

410000 


477000  580000  983000 

Aktien 


3 6 16 


12  1 2300TO 


1.  Februar  1896 


3*8  12 


‘<rtnce  des  Kreises  gnatzig  durch  Ankauf  vereinigt. 


Digitized  by  Google 


28 


Die  KJeinbahuen  in  Prensscn. 


| Zeitschrift 
Lfor  Kleinbahnen 


5 


8 


7 


H 


tt 


IO 


I I 


2. 

3. 

4. 

5 

6 

7. 

a 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Eigen  th  inner 
und 

Betriebsunternehmer. 

Bauunternehmer 

Gesammt -lange, 
davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  hande 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
ra  m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
rnr  das 
lauf. 

Meter 

kg 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

<lx>konio- 

tlven. 

elektrische 

Maschinen 

Drahtseile 

Pferde) 

Regierung». 


Von  Kolberg  nach 
Regenwalde  mit  Ab- 
zweigung von  Qr.- 
Jestin  nach  Stolzen- 
berg 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stettin 
am  4.  Juli  1994 
auf  60  Jahre 

Kolberger  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  zu 
Kolberg. 

Bau  und  Betriebe- 
unternehmer: 
Lenz  & Co  zu  Stettin 

82  600 

1,000 

16J5 

Kruppsche 
Schienen  auf 
getränkten 
Quer- 
schwellen 

Loko- 

motiven 

Von  der  Stolzenburger 
Glashütte  Im  Kreise 
Randow  ftber  Marien 
thal  nach  Stdwen 

Von  demselben 
3 April  1886, 
am  2.  Juni 
11.  Juli  1886 
anf  50  Jahre 

Randower  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  zu 
Stettin. 

Bauunternehmer: 
Lenz  k Co.  zu  Stettin 

28000 

1.436 

2439 

Stahlschienen 
auf  getränkten 
Schwellen 
mit  Untsrlags- 
platten 

desgl 

Von  Labe«  bis  zur 
Grenze  der  Kreise 
Regen walde  und  Nau- 
gard  bei  Meesow  mit 
Abzweigung  nach  Sall- 
mow ») 

Von  demselben 
am  5.  Mai  1886 
auf  SO  Jahre 

Aktiengesellschaft 
Regenwalder  Klein- 
bahnen zu  Labes. 
Bauunternehmer: 
Lene  & Co.  zu  Stettin 

31400 

1JDOO 

155 

Kruppsche 
Schienen  auf 
getränkten 
Qoer- 
schweilen 

desgl 

Von  Detnrain  nach 
Treptow  a d.  Toll 
mit  Abzweigung  von 
Schmarsow  nach 
Jartnen 

Von  demselben 
am  29.  Mal  1896, 
auf  50  Jahre 

Demminer  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  ZU 
Demmin 

Bauunternehmer; 
Lenz  & Co.  zu  Stettin 

1 

82980 

| 

0,760 

155 

Kruppsche 

Stahlschienen 

auf 

getränkten 

Schwellen 

desgl 

Von  Oreifenberg  nach 
Horst 

Von  demselben 
am  22.  Juli  1896, 
auf  60  Jahre 

Greifenberger  Klein- 
bahnen-Aktiengesell- 
schaft zu  Greifenberg 
L Po  mm 

Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 
I/enz  & Co  zu  Stettin 

36412 

0.760 

13  92 

desgl. 

desgl. 

Elektrische  Strassen- 
bahn  in  Stettin  und 
nach  den  Vororten 
Grabow,  Frauendorf 
und  Pommerensdorf 
(Cap  ch*ri 

Von  demselben 
1 April 

am  _ . ,,  uw, 
7.  Juli 

auf  60  Jahre 

Stettiner  Straasen- 
eipenbahngeseltschaft 
zu  Stettin 

. xsoo 

1436 

26  Und 
335 

Phönix  - 
Rlllsnschieoen 
und 

Haarmannsche 

Zwillings- 

schienen 

Elektrische 

Maschinen 

und 

Pferde  *1 

PjrltMT  Kreisbahnen. 

Von  demselben 
am  12  November  1896, 
auf  60  Jahre 

Kreis  Pyritz 

• • 

1,436 

2439 

Stahlflchienen 
auf  getränkten 
kiefernen 
Qner- 
»chwellen 

Loko 

motiven 

1.  Von  Pyrits  nach 
Plönzig 

.19600 

2.  Von  Pyrits  bis  zur 
Grenze  mit  dem 
Kreise  Greifenhagen 
In  der  Richtung  auf 
Kl.  • Schöntet  d 

16200  . ‘ 

) Mit  dem  Unternehmen  der  Aktiengesellschaft  Regonwalder  Kleinbahnen  wird  die  Strecke  der  Bahn  unter  3 Ton  der 
stehende  Pferdebetrieb  soll  bla  Ablauf  1887  darob  elektrischen  Betrieb  ersetzt  werden. 

Digitized  by  Google  j 


V.  Jahrgue  ] 

Js—ar  MMlJ 


Die  Kleinbahnen  in  Preusaen. 


29 


iol 

Anzahl  der 

l ako-  Par-  n 

Gau 

mo-  *oo  er. 
tim  «igni 

Stet-  Stek. 


1L 

12. 

Betriebs- 

Gesammt- 

zweck 

zahl  der 

(Per 

ständig 

sonen-  u 

besch&f- 

Guter- 

ligten 

verkehr 

Personen 

oder 

aasschl. 

riner  der- 

der 

selben) 

Arbeiter» 

13. 

An- 

schlags 

massige 

Kosten 


Von  den  anscblagsmAsaigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


vom 

Unter-  des  der 
nehme r Staate*  Provinz 
M X M 


durch  Beihilfen 
der 


der 

„ . Inter- 

Kreise  eMenten 

M X 


lß. 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 


Zeit 

der  Betriebs- 
eröflfhung 


bezirk  Stettin  (Fortsetzung). 


Per- 

sonen 

und 

Güter- 

verkehr 

2130000. 

Aktienkapital 

2130  0G0, 
davon 
Priori  tatn- 
Btammaktlen : 
910000 

586  000 

000  GOO 

1 Kreis 
Kol- 
berg- 

Körlin) 

904  000 

Aktien 

desgl. 

6 

Aktienkapital: 

223000 

224  000 

447  000 

894  000. 
davon 
Priorität«- 
Stammaktien 
298000 

Aktien 

desgl. 

12 

970000. 

Aktienkapital: 
970  000. 
davon 
Priori  tAta- 
Stammaktien 
469  000 

106000 

272000  387000 

331000 

970000 

lehn  an 
»len 
Kreis 
Regen- 
waide 
■u  IV» 
spater 
2% 
Zinsen 
und  1% 
Tilgung 

Aktien 

desgl. 

25 

Aktienkapital; 

• 

414  000 

600000 

518000 

• 

davon 
Priori  tAta- 
Summaktion : 
717000 

Aktien 

desgl. 

10 

rd.  750000 
Aktienkapital: 
750000. 
davon 
Priorltits- 
Stammaktien: 
366000 

. 

210000 

250  000 

290000 

786  528 

Aktien 

Per- 

sonen- 

verkehr 

175 

4700000. 

Aktienkapital: 

1200000 

4700000 

• 

* 

4700  000 

Per- 

sonen- 

und 

Güter 

verkehr 

707000 

290000 

206000 

162000 

• 

• 

• 

608  600 

281600 

200000 

127000 

15.  Juli 
15.  Septbr. 


23  August  1879 
4 Juli  1897 


i der  Kreise  Kegenwalde  und  Naugard  bis  Daber  durch  Ankauf  vereinigt.  — *»  Der  z.  Zt.  neben  dem  elektrischen  Betriebe  be- 
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Zeitschrift 
IfUr  Kleinbahnen 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  de«  Kndpunktes 


Die  Genehmigung  Ist 
crtheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt  / 


KigenthQmer 

and 

Betriebsunternehmer , 
Baaanteniehiner 


6. 

& 

7. 

8. 

9. 

üesamnttlftnge, 

Betriebs- 

davon 

Ge- 

anf auf 

Spur- 

wicht 

der 

Konstruktion 

mittel 

(I«okomo- 

eige*  vor 

Schiene 

des 

tiven. 

nein  bande* 

weite 

für  da« 

elektrische 

Bahn-  nen 

körper  Strassen 

lauf. 

Meter 

Oberbaues 

Maschinen 

Drahtseile 

Pferde) 

m m 

Ul 

H 

legier 

Q n g ä- 

42  900 

0,750. 

155 

Vignol- 

Loko- 

auf der 

schienen  auf 

motfven 

Strecke 

hölzernen 

Oder 

Ifuer- 

(Scheu 
ne)  bei 

sch  wellen 

Pom 

me- 

rens- 

dorf— 

Rein 

kendorf 

I 

auch 

1,435 

Von  der  Oder  bei 
Pnmmeieaadorf  Uber 
Kl.  Relnkendorf  and 
Pencun  nach  Caxekow 


Von  dem  Regierung*- 
Präsidenten  na  Stettin 

9.  Januar  ia_ 
ain  , , 18ET7, 

24.  Juni 

dauernd 


Aktiengesellschaft 
Kleinbahn  Caaekow  - 
Pencun— Oder 
zu  Stettin 


Regierung*- 


Von  Stolp  nach  Rat  ha - 
damnlU 
(Stolpethalbahn 


Von  Rathadamnita 
nach  Jammerin  (Brett- 
krug im  Anschluss  an 
die  Stolpethaibahn 


Von  dem  Regierung«* 
Präsidenten  zu  Köelin 
am  17.  November  1890. 
auf  99  Jahre 


Von  demselben 
am  15.30.  Marz  1896. 
aut  99  Jahre 


Aktiengesellschaft 
..Stolpelhalbihn“ 
zu  Stolp  i.  P. 
Bauunternehmer : 
Lenz  k Co.  zu  Stettin 


Kreis  Stolp. 
Bauunternehmer : 
Lenz  Ä Co.  zu  Stettin 


300 

auf  dem 
Körper 
der 

Staats- 

bahn 


Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Querschwellen| 
in  Kies* 
bettong 


deegl 


Loko- 

motiven 


deegl 


fl  Von  Stolp  nach  Dar 
geiösc  mit  Abzwei* 
gang  von  Wendisch- 
Silkow  nach  Schmolnin 


Von  demselben 
4.  Dezember  1894. 
am  1.  Dezember  1896, 
5.  Juni  1897, 
auf  98  Jahre 


riesgl 


56060  1 600 

56560 


16.6 


deagl. 


deagl. 


*1  Von  Schlawe  über 
Pollnow  und  Sydow 
bia  Breitenberg  mit  Ab- 
zweigung von  Jatzln- 
gen  nach  XatcJaff 


Von  demselben 
am  11.  Dezember  189G. 
auf  96  Jahre 


Kreis  Schlawe 


62672  eoü 
63  272 


0,750 


13.9 


Stahischionen 
auf  getränkten 
kiefernen 

Schwellen 


deagl. 


Regierangi- 


Von  Stralsund  nber 
Harth  nach  Damgarten 
mit  Abzweigung  von 
Altenpleen  nach  Claus- 
dorf 

Von  dem  Regierung« 
Präsidenten  zu  Stral- 
sund 

am  21.  Februar  1804. 
auf  50  Jahre 

Aktiengesellschaft 
Franzburger  Kreis- 
bahnen zu  Barth 

66  664  886 

66560 

1,000 

165 

Slaliiechienen 
aufgetr&nktcn 
hölzernen 
ijuer- 
«eh  wellen 
in  Kievbcttung 

Loko 

motiven 

Von  Velgast  nach 
Tribsee# 

Von  demselben 
am  10.  Mai  1894. 
auf  50  Jahre 

Aktiengesellschaft 
Franzburger  Sudbahn 
zu  Barth 

29080 

1,435 

20 

deegl 

de*gl- 
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io. 

Anzahl  der 
Per-  __ 


tiv«n 

sick 


»i?«! 

Sick. 


11. 

Betriebe-  ki 
zweck 
(Per 

sonen-  u. 
OOter- 
verkehr 
oder 

feiner  der- 
selben) 


12. 

Jeeaimnt-j 
zahl  der  1 
ständig  [ 
beachäf-  | 
tigten 
Personen | 
(ammchl.  i 
der 

Arbeiter 


13. 

14. 

15. 

16. 

An- 

schlags- 

mistige 

Von  den  anachlagHinAssigen  Konten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

Kosten 

der 

Zeit 

der  Betriebt 

Kosten 

toter-  des 

neitmer  Staates 

der  der  “®r 

Provinz.  Kreise 

Ausführung 

Eröffnung 

M 

M M 

M M M 

M 

bezirk  Stettin  (Schluss) 


Per 

1 ISO  000. 

eonen 

Aktienkapital: 

und 

1 150000 

Güter- 

verkehr 

322000  322000  506000 

Aktien 


bezirk  Köslin. 


3 3 

9 

9 

568000. 

189000  190000 

189  000 

562000 

sooen- 
und 
Güter- 
▼er  kehr 

Aktienkapital: 

568000 

Aktler 

I die 

Per 
*ooen- 
wageo 
der 
Bahn 
zu  1 

2 

desgl 

tauseer- 
dem  7 
gemein- 
schaftlich 

223000 

167  250 

56750 

' 

223000 

mit  be- 
netzt) 

mit  der 
Bahn  zu  1 

* 5 

*3 

der-gl. 

14 

1380000 

1016000  . 

364000 

’ ausser 
dem  1 

gemein- 
schaftlich 
nüt  der 
Bahn  zo  1 

1 

3 6 

46 

desgl. 

1315000 

946800 

| 

1 

368200 

15.  Au*.  1894 


12  Ok».  1095 


14.  Aus  1®7 


Bezirk  Stralsund. 


Per- 

22 

1962000. 

sonen- 

Aktienkapital; 

nnd 

196200). 

Güter- 

davon 

verkehr 

Priorität*- 
Stammaktien 
664  000 

de*  gl 

7 

1006  000. 
Aktienkapital 
1006  000, 
davon 
Priori  tzt*- 
Stammaktien : 
336  000 

1 


588000  624000  760  000 


1942  000 


Aktien 


4.  Mai  1996 


251000  336  000  410000 

Aktien 


18.  Mai  10% 
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f Zeitschrift 
Kleinbahn« 


2 

3. 

4. 

6. 

8, 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
nnd  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertbellt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Eigen  thQmer 
und 

Betriebe  Unternehmer, 
Bauunternehmer 

Geeammtlange. 

davon 

auf  auf 

elge-  vor- 

nein hande- 
Bahn-  neo 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

Konstruktion 

de« 

Oberbaues 

Betriebt 
mittel 
(Lokomi 
Uvcn, 
elektrinc 
Haue  hi  ii« 
Drahte  ei 
Pferde) 

Regiernn  g e 


n 


Rügen  sehe  Klein* 
bahnen : 

Vun  AltelÄhr  über 
Garz,  Putbus  und 
Bin*  nach  Sellin 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Stral- 
sund am  17,  Juni  1896. 
nuf  SO  .Inhre 


2 Von  Bergen  über 
Wittower  Fahre 
nach  Attenkirchen 


Rügenache  Klein- 
bahnen-AktiengeseU 
schaft  xa  Putbus 
auf  Rügen. 

Ban-  und  Betriebe 
Unternehmer ; 
Lene  & Co  xn  Stettin 


92446 


0,750 


12,5 

Suhlschienen 

und 

auf  getränkten 

13  92 

hölzernen 

yuerschwellen 

ln  Klesbettung 

Loko 

motltcn 


4 Von  Ankl&m  nach 
Ijmsan  mit  Abzwei- 
gung nach  Budden- 
hagen 


Von  demselben 
am  3 November  1885, 
auf  60  Jahre 


Kleinbahngesellschaft 
Anktam  Laasan, 
AkUengeaellachaft. 

zu  Greifswald. 
Bau-  und  Betriebe* 
Unternehmer: 

Lenz  k Co.  xn  Stettin 


26885  4 20t) 

31  086  . 


0,800 


13,92 


deagl. 


dMRl. 


5 Von  O reift wald  nach 
Jarmen  mit  Abzwei- 
gungen von  Dar  ge  zin 
noch  ZQseow  und  von 
Gutzkow-Wieck  nach 
Gutakower  Fahre 


Von  demselben 
am  1.  Marz  1897, 
auf  SO  Jahre 


Aktiengesellschaft  j 
.Kleinbahngesell- 
schaft Grelfswald- 
.1  armen"  zu  Greifswald 
Bau-  und  Betriebe- 
unternehmer 
Lenz  A Co.  zu  Stettin 


44  200 


I 


0,750 


16,6 


Schienen  auf 
hölzernen 
(juernchwellen 
ln  Kleebettung 


deagl. 


Regiernn  g * 


Posener  Pferdeeisen- 

Ak  Üengesellscbaft 

, , 

1,436 

42 

PhOnix- 

bahn:') 

Poeener  Strassenbahn 

sebienen  mit 

zu  Posen. 

eisernem 

Bauunternehmer: 

Unterbau 

Reymer  & Ma*ch 

1.  Vom  Zentralbahn- 

Von dem  Polizei- 

zu Berlin 

. 3730 

. 

hof  nach  dem  Dom 

präsidenten  zu  Posen 

mit  Abzweigung 

am  30.  Juni  1880. 

nach  dem  Zoologi- 

bis L Juli  1915 

schen  Garten 

2 Vom  Zoologischen 

1 312 

. 

Garten  nach  Jersltz 

Von  demselben 

am  3.  Dezbr.  1896. 

3.  Vom  alten  Markt 

bie  1.  Januar  1942 

. 950 

. 

nach  Wildathor 

Von  Opalenitza  im 

Von  dem  Regierungs- 

Opaienitzaer Klcln- 

15  800  15  200 

0.750 

12 

Stahlachiencn 

Kreise  Grats  nach 

präsidenten  zu  Posen 

babngesellftcbaft, 



und 

auf  eisernen 

Neustadt  bei  Pinne 

M.  Januar 

Gesellschaft  m b.  H,. 

31  000 

15,75 

yuer- 

mit  Abzweigung  nach 

am  . ite» 

15  Mai 

zu  Opalenitza 

schwellen 

Wonsowo 

auf  90  Jahre 

Pferde 


Loko 

motlveu 


')  Die  Gesellechatt  hat  sich  den  Bestimmungen  des  Gesetze«  vom  28.  Juli  1882  unterworfen. 
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10. 

1L 

12. 

Anzahl  der 

Betricbs- 

Gesaiumt 

rweck 

zahl  der 

(Per- 

ständig 

eko-  Per-  _. 

sonen-  U 

beschäf- 

Güter 

Güter 

tigten 

no-  sonen 

▼erkehr 

Personen 

.ren  wagen 

oder 

einer  dei- 

(aosschi 

der 

ick.  ßtck. 

eelbcn) 

Arbeiter 

13. 

14. 

15. 

ie 

An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

Von  den  anschlagsmAssigen  Konten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

Kosten 

der 

Zeit 

der  Betriebs- 

Inter-  des  der  der  1 der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise 

Ausführung 

erOffnung 

M 

M M M|M  M 

M 

ezirk  Stralsund  (Schluss). 


* 15  47 

1 

i 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

48 

2032000. 
Aktienkapital 
2032000. 
davon 
Priori  thta- 
Stammaktien 

985  000 

| 

r 4 4i 

1 

1 

1 

deugl. 

15 

881 ooa 

Aktienkapital: 

876000. 

davon 

Priorität» 

Stammaktien 

323000 

3 6 27 

1 

desgl. 

22 

1274  000. 
Aktienkapital: 
1210000 

300000 
als 
Dar- 
lehn an 
den 
Kreis 
Rügen 
zu 

l'h% 

Zinsen 
und  1*/«, 
j&hrt. 
TU- 
gang 


569000  600000  863000 

Aktien 


22  JaU  1806 
23,  Mal  \ 

4 Juli  J 1896 
21  Dez.  | 


191  000  211  000 


5000 
a fonds 
perdu 
(8tadt 

Ankiam) 


339000  339000  431000  101 000 

Aktien 

ausser- 
dem 
70  000 

als  Dar- 
lehn KU 
3 %% 

Zinsen 

and 

Tilgung  I 


17.  April  1886 


16.  8ept.  1897 


'«  * i r k Posen. 


23 

Per- 

71 

Aktienkapital : 

. 

sonen 

verkehr 

1000000 

Es  sind  ehmmtllohe  Kosten  von  der  Unter- 

nehmerin  aufgebracht 

. 

34032 

. ! .1  10000 

44002 

48  688 

48668 

3 168 

Per- 

16 

750000. 

756  278 

1 . 

756  278 

»onen- 

bis 

Stammkapital 

and 

Güter- 

verkehr 

20 

500000 

1 

30.  Juli  1880 


l&Novbr.  1896 
5.  Deubr.  18% 


23.  Oktbr.  1886 
9 Novbr.  1889 
5.  Februar 
5 August 


s 
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1. 

2. 

a. 

4. 

6. 

6. 

7. 

8. 

9. 

e 

7. 

9 

■W 

s 

a 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfang« 
uml  de»  Endpunktes 

Oie  Genehmigung  t«t 
ertheilt 

ton  wein,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Eigen  thtimer 
und 

Betrieb«  Unternehmer, 
Bauunternehmer 

UeeamnitlAnge, 

daton 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  handc 
Bahn-  nen 

körpei  Strassen 

1U  IU 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  da« 
lauf. 
Meter 

_£i_ 

Konstruktion 

de« 

Überbaue* 

Betriebs- 

mittel 

''Lokomo- 

tiven. 

elektrisch.- 

Maschinen. 

Diahtaeilr- 

Pferde) 

Regierung:’«- 


Kleinbahnen  den  Land 
kteiaea  Bromberg  . 

Landkreis  Bromberg. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Ostdeutsche  Klein 

o.eoo 

123 

8tah  (schienen 
aufgetr&ukten 
kiefernen 
Querschwel  len 

Loko- 

motiven 

1.  Von  Schleusenau 
nach  Crone  x B 
mit  Abzweigungen 
nach  Mfthlthal  und 
nach  Trischin 

bahn  Aktiengesell- 
sclmft  zu  Hromburg 

24000  460 

24  460 

2 Von  Mottkegrube 
über  Trzementowo 
und  Kaaprowo  bi« 
zur  KreJagremze  bei 
Suchary  mit  Ab- 
zweigungen nach 
Bameieczno  nnd  Ma- 
riensee 

Von  dem  Regie- 
rungspräsident en 
zu  Bromberg 
am  31  Mai  189t, 
auf  00  Jahre 

25600 

3.  Von  Marthaahausen 
nach  Kasprowo  und 
von  Trzementowo 
nach  Wlerzchncin 

24000 

4 Von  HaxlmiUaaowo 
Uber  Goodee  bis 
zur  Krelsgrenze  bei 
Suppouin 

Von  demselben 
20.  Juni  1894 
am  15.  .licunr  1897 
auf  60  Jahre 

18200 

Kleinbahnen 
des  Kreise«  Znin: 

Von  demaelben 
am  13.  Juni  1894 
auf  60  Jahre 

Kreis  Znin 

0.600 

10 

und 

13,76 

Stablschiencn 
auf  eisernen, 
in  den 

Krümmungcu 

Loko- 

motiven 

1.  Von  Znin  Uber  Bis- 
kupin  nach  Bogowo 
mit  Abzweigung 

von  Biskupln  nach 
Bchelejewo 

27  600 

auf  holeemen 
Schwellen  in 
Kiesbettung 

2.  Von  Bogowo  nach 
Hohenau 

Von  demselben 
am  27.  September  1894. 
auf  60  Jahre 

13  900 

• 

Kleinbahnen 

Von  demselben 

Kreis  Witkowo. 

57  900  1 100 

0600 

8 

Stahlscblenen 

Loko- 

de» Kreise«  Witkowo : 

am  2 August  1894, 
auf  60  Jahre 

Bauunternehmer : 
Hlenke  zu  Kberswald« 

69000 

und 

9.6 

auf  getr&nkten 
kiefernen 

Qucrsrhwcllen 

motiven 

1.  Von  Goe»en  über 
Nlecbanowo,  Areu- 
gowo  und  Odrovonr. 
nach  Mieltachin 

2.  Von  Nlecbanowo 
Uber  Witkowo  nach 
Powidz 

* 

• 

* 

• 

3.  Von  Arougowo  nach 
Kleparz 

• 

• 

Kleinbahnen 
de«  Krel-es  Wlrntts: 

Kreis  Wlntti. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer  - 
Osldculache  Klein- 

0.600 

123 

St.-ihlschienen 
auf  getränkten 
kiefernen 
Querschwellen 

Loko- 

motiven 

1 Von  WalasenhObe 
Uber  Lobsena  nach 
SVitoalav,  mit  Ab 
zweigung  von  Ctay- 
cze  nach  Wfseck 

Von  demselben 
am  7 September  1894. 
auf  60  Jahre 

bahn  -Aktiengesell- 
schaft zu  Bromberg 

50  800 
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10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

J/*s-  Per* 

Guter 

®o  soseo 
uw  wagen 

.sie*.  Sick. 

Betrieb» 
«weck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

üwimnil 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
ivrsonen 
iatuwchl. 
der 

Arbeiter 

An- 

schiagn- 

luftaaige 

Kosten 

M 

Von  den  tUMchtagsniasefgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

TOm  durch  Beihilfen 

Unter-  des  der  der  .^*r 

nehmer  Staates  i Provinz  Kreise  essenten 
M M M MM 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betrieb» 
eröffn  ung 

b r i i r k B 

r o m 1 

e r g. 

7 n 

100 

Per- 

sonen 

und 

Güter 

verkehr 

« 

566816 

666315 

€66315 

IE  Mai  1886 

1 

• 

469  122 

451646 

461646 

19.  Juli  1895 

«90  906 

483  966 

; 

483  968 

19.  Juli  1896 

• 

• 

294156 

333  MS 

. 

333  946 

12.  MaJ  1895 
20.  8»pt  1897 

S 5 

re 

Per- 

»onen- 

und 

Güter- 

verkehr 

12 

386000 

621264 

40500 

861754 

1.  Juli  1894 

• 

1.  Juli  1895 

5 5 

123 

Per- 

sonen 

and 

Güter 

verkehr 

20 

586  000 

764401 

22500 

786901 

1.  Jan.  1896 

• 

• 

1 

• 

ia  Septbr.1896 

• 

• 

. . . 

; 

• 

deegl. 

7 7 

1 

2*5 

Per- 

sonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

2B 

«6000 

1066280 

. 1 
j 

• 

1056280 

15.  Mal  1896 

9‘ 
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Zeitschrift 
l_fm  Kleinbahner.. 


2. 

3. 

4. 

6. 

& 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  Oenebmigung  ist 
ertheilt 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  anf  Zeit  ? 

Eigenthfimer 

und 

Betriebs  Unternehmer. 
Bauunternehmer 

Geeammt  lange, 
davon 

auf  auf 

dge-  vor- 

neru  hande- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
tu  m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
; r das 
lauf. 
Meter 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrischf 

Maschinen 

Drahtseile 

Pferde) 

Regierung  *- 


2 Von  Dembow  o nach 
Nahe!  (Staatabahn 
hofi  mit  Abzwei- 
gung von  Walters 
hausen  nach  Erlau 

3.  \ ou  Nakel  (Slaats- 
bahnhof)  Uber  Öu- 
chary  bis  zur  Grenze 
mit  dem  Landkreise 
Bromherg 

Von  dem  Regie- 
rungspräsidenten 
zu  Bromberg 
2A  Oklb.  1894 
“l  üktb  1807 
anf  80  Jahre 

25000 

• 

Kiekt  rische  Strassen 
bahn  in  Bromherg' 

Von  denselben 
5.  Oktober  1886 
13  Juli  1897 
■lauernd 

Allgemeine  Lokal-  und 
Strassenb  ahn  O esell 
schaft  zu  Berlin 

. 4*0 

1.000 

3« 

und 

335 

Zwlllings- 
sehlenen. 
Hy stem  Haar- 
mann  and 
Fhönix-ßillen- 
schienen 

Elektrisch'* 

Maschinen 

Von  Bacb  «ritz  im  Kreise 
Bromberg  nach  Lin- 
denwald im  KreiaeWIr- 
sitz  (mit  Anschluss  an 
die  Kleinbahn  Tnce- 
mentowo  - Wier/.chn- 
dn  — So.  l.j 

Von  demselben 
am  9.  Juni  1897. 
für  die  Dauer  des  Be- 
triebes der  Kleinbahn 
Tr/ementowo  — Wier 
zchuoin  - No.  1* 

Lenz  de  Co  zu  Stettin. 
Betriebsunternehmer 
ostdeutsche  Klein- 
bahn Aktiengesell- 
schaft zu  Bromberg 

5 300 

OÄ» 

125 

Suhlschienen 

anf 

getränkten 

kiefernen 

Quer- 

schwellen 

Loko- 

motiven 

Regierungs 


I H Ir  aasen  t>aJin 

innerhalb  der  Weich 
bildgrenze  der  Stadl 
R ree  lau 


Von  dem  PoÜrei- 
pr&eidiuni  zu  Breslau 
am  4.  Juli  1876 
and  dem  Magistrat 
der  Stadt  Breslau 
am  5.  August  1876 
bis  5.  August  1906 


Breslauer  Strassen» 
eisenbahn-Gesellachaft 
xu  Breslau. 
Bauunternehmer 
der  1.  Anlage: 
Ingenieur  Johanne* 
BUeing  zu  Westend 
Chariottenburg 


2158  47  422 

49581 


1 435 


183 

bis 

425 


System 
Büt>ing  mH 
Holzschwellcn. 

System 
Uemerbe  und 
System 
Phönix 


Pferde 


'£  Elektrische  Strumen- 
bahn  Breslau  (Kircb- 
hof  Grätschen  Scheit- 
nig.  mit  der  Zwelglinle 
Sonnenplatz  B ree- 
lau— Morgenaul 


Von  demselben 
am  12.  April  1882. 
auf  30  Jahre 


Klektiische  Strassen 
bahn  Breslau.  Aktien 
gesellschaft.  *u  Breslau 


12861 


1.435 


42*6 


Killen-  Klektris*-hf 
schienen.  Maschinen 
System 
PliOnix 


3 


Von  Tracheuberg  über 
Mililecli  bi»  Salmler 
schätz  mH  Abzwei 
gung  nach  Prau«nitx 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Breslau 
3.  August  1894. 
26  August  1896. 
am  28.  Marz  1896. 


3.  Marx 
Sh/18.  Septbr 
auf  99  Jahre 


1807. 


T rachen  bei  g- 
Militscher  Kreisbahn- 
Aktiengesellschaft 
zn  Posen 

Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer  : 

Schnecce  .v  Co. 
zu  Posen 


37  270  29880 

67100 


0,750 


13.75 


Vlgnol- 
schienen  auf 
hölzernen 
Quer- 
schvrellen 


lyoko 

raotiven 


')  Früher  Pferdebahn. 
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KX 

Anzahl  der 

OttUr 

ICO-  *0001- 

uven  wagen 
Stck.  Stck. 

11. 

Betriebs- 
zweck 
(Per- 
sonen- u 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der-! 
»eiben) 

12. 

zahi  der 
ständig 
beschäl-  ' 
tigten 
Personen 
(aueschL 
der 

Arbeiter) 

13. 

An- 

schlage- 

tuhssige 

Kosten 

M 

14. 

Von  den  anschlagsm&asjgen  Konten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

yom  durch  Beihilfen 

Unter-  de«  der  der 

nehrner  Staate«  Provinz  Kreise  eeaenten 

M 11  | M M M 

15. 

Konten 

der 

Ausführung 

M 

16. 

Zeit 

der  Betriebs- 
er  Öffnung 

bezirk  B 

r o in 

b e r g 

(Schloss). 

■ 

446000 

I 

474343 

474343 

3.  Oktbr.  1806 

. 30 

Per- 

sonen- 

verkehr 

67 

380000 
ohne  die 
Kosten  für  die 
Kraftetation 

428000 

428000 

3.  Juli  1886 

Es  werden  die 
fcvtrtebamittel 
4er  Bahnen  zn  1 
mitbenutzt  i 

Per- 

-onen- 

und 

Güter- 

verkehr 

(Da*  Per 
sonal  der 
Bahnen 
zu  1 

wird  mit 
beschäf- 
tigt) 

92000 

92000 

1 

1 1 

92000 

20.  Septbr.  «7 

bezirk  Breslau. 


138 


Per- 

sonen- 

verkehr 


rd.  460 


1 275  000. 
Aktienkapital : , 

j 2 000000 


3912026 


3912026 

einachL 

der  Kosten 
für  Erwei- 
terungs- 
bauten 


10.  Jnli  1877 


200 


3160000. 
Aktienkapital . 
3150000 


3860000 


3860  000 

einechl. 
der  Kosten 
für  Erwei- 
terung* 
honten 


14.  Juni 

i4.  m 


1883 


4 


100 


Per 


sonea- 

and 

Güter- 

verkehr 


19 


1 680  C00  I 
Aktienkapital:! 
1600  000.  1 
davon 
Priori  UL«»- 
Stammaktien  j 
900000 


1600000 


176000 

Ge- 

als 

w Ahr- 

zins- 

lei- 

freie» 

stung 

Dar- 

einer 

lehn 

4 proz. 

mit  be- 

Ver- 

dingter 

zinsung 

tu 

von 

gang 

700000 

an  den 

M 

Kreis 

Summ 

Mb 

aktien: 

titsch 

ausser- 
dem die 
Kosten 
des 

Grand- 

erwerbe 

8.  Dezbr.  18W 
1.  Oktbr  1896 
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r Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  nntcr 


Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 


EtgentbQmer 

und 


Gesam  tu!  lange, 
davon 


Angabe  des  Anfangs-  von  wem,  wann  und  Betriobsonternehmer, 
und  de«  Endpunktes  dauernd  oder  auf  Zeit 7 Bauunternehmer 


auf 

auf 

eige- 

vor 

nem 

hande- 

Bahn- 

nen 

körper  Strassen 

Von  Breslau  über 
Trebnitz  nach  Praus- 
affta 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Breslau 
am  25.  Juni  1887. 
auf  99  Jahre 


Breelau-Trebnitz- 
Prausnitzer  Klein- 
bahn - Aktiengesell- 
schaft zu  Berlin. 
Bau-  und  Betriebe- 
untemehmer: 
8chneege  4 Co. 
zu  Posen 


Regierung»- 

Vlgnol-  Loko- 
I Khinan  aur  motlven 
hölzernen 
Queracbwellen 
und  Rillen- 
schienen 


Regierung 


Riesengebirgsbabn 
von  dor  Kiaenbahn- 
station  Zillerthal  Uber 
Amsdorf  nach  Krumm- 
hObel 


Von  dem  Regierungs-  Riesengebirgvbahn 
Präsidenten xu  Liegnitz  gesellschaft  in.  b.  ii 
am  12.  Juni  1894.  zu  Berlin. 


zu  Berlin.  7 ° 

Betriebsunternehmer:  sowie 
Vereinigte  Eisenbahn  1 500 
Bau-  und  Betriebs-  a b An 
gesellschaft  zu  Berlin  Schluss- 
gleise 


233  Stahlschienen 
auf  Holz- 
schwellen 


Von  Ulrechberg  Uber 
Warmbrunn  nach 
Hennsdorf  n.  K. 


Von  demselben 
am  4.  August  1896 
auf  70  Jahre 


HJrschbergei 
Thalbahngeselischaft 
m b.  H. 

zu  Uirachberg  i.  Schl. 


26,29  Rillenachienen.  Loko- 
Profll  Phönix  motlven 
und  Hartwich-  iGasmotoi 
Oberbau  wagen 


Von  Landeshut  Uber 
Hermsdorf  - 0 rossau. 
Schömberg  nach  Al- 
bendorf (sog.  Zieder- 
th  alb  ahn) 


Von  demselben 
am  10.  Juni  1887, 
auf  76  Jahre 


Fabrikbesitzer 
Hermann  Rinke! 
zu  Berlin 


1.436  25  Vignolschienen  Lok  tr- 

aut hölzernen  motlven 
Querschwellen 


Elektrische  Strassen- 
bahn  ln  der  Stadt 
Ltegnitz 


Von  demselben 
am  23.  Juli  1897, 
auf  40  Jahre 


ElektrizitAtsgesell- 

schaft 

Felix  Singer  & Co-, 
Aktiengesellschaft, 
zu  Berlin 


34.75  Billenschienen  [Elektrisch* 
I Maschinen 


Görlltzer  Strassen  Von  dem  Magistrat  Banquier  Moritz 
eteenbahn')  zu  Görlitz  Goldstein  zu  Berlin 

am  23.  September  1881  (Allgemeine  Klektrlxi- 


und  von  der  Polizei- 
Verwaltung  daselbst 
am  29.  August  1881. 

auf  40  Jahre, 
demnächst  von  dem 
Regierungspräsidenten 
am  23.  August  1887 
bl«  1.  Oktober  1937 


tAtsgesellachaft 
zu  Berlin) 


Pferde 
(v.  1 Nov 
1897  ab 
elektrisch»? 
Maschinen; 


Die  Unternehmerin  hat  sich  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1 
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10 

u. 

12 

13. 

1 

«• 

15. 

lfi. 

Ar.  zahl  der 
L ako-  Per- 

Güter 

»C-  »«11 

cten  wsffen 

Sick  8uJl 

Betrieb»- 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
»elbem 

Gesammt 
^abl  der 
SUkndJg 
beschaf- 
tlfften 
Personen 
aussrhl. 
der 

Arbeiter) 

An- 

schläge- 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  anachlagsm&aHigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

Unter-  de»  der  der  . <|®r 

nehmet  Staates  Provinz  Kreise  menten 

M 11  M M M 

Koeten 

der 

Ausfnhrung 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
art ffnung 

btxirk  Breslau  (Schluss). 


Per- 

. 

2746000. 

2746000  . 107  500 

Gewährleistung 

, 

sonen 

Aktienkapital: 

als 

einer  4 pro*.  Ver- 

und 

2745000 

zins- 

zinsung von 

Güter- 

freies 

700000  M.  Aktien 

verkehr 

Dar- 

seiten» des  Kreise« 

lehen 

Trebnitz  mit  Hilfe 

mit  be- 

der Gewähr- 

dingter 

leistung  einer 

Til- 

gleiohen Ver- 

gung 

zinsung  von 

an  den 

605  500  M.  Aktien 

Kreia 

seitens  der 

Treb- 

Interessenten 

aits 

bezirk  X»  i e k ii  i t z. 


2 4 4 

Per- 
sonen- 
and 
Güter- 
verkehr 

10 

1000000 

Stammkapital; 

1000000 

lOOOGOO 

13  2 

Per- 

»onen- 

und 

Güter- 

verkehr 

tOep&c.k- 

verkehr 

44 

750  000. 

Stammkapital : 
800000 

760000  . . 

3 6 20 

Per 

soaen 

und 

Güter- 

verkehr 

* 

rd.  2000000 

. 

Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
verkehr 

1040000 

1040000 

. 38 

Per- 

sonen- 

verkehr 

30 

1500000 

1500000 

r i 

1 1 

i 

6.  Juni 
1.  Juli 


1695 


10.  April 
22  Mal 


1867 


26.  Hai  1882 
fOr  den 
Betrieb  mit 
Pferden 
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Laufende  No. 


Zeitschrift 
für  Kleinbahn  er. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 


Die  Genehmigung  ist 
erthcili 

von  wem,  wann  und 


Eigentbumer 

und 

lletriebeunternehmer , 


und  des  Endpunkte«  I dauernd  oder  auf  Zeit  ? I Bauunternehmer 


Von  Uletwitz  (llahn-  Von  dem  Reglerung*- 
hof)  Uber  KOnlgehUtte  Präsidenten  zu  Oppeln 


und  Beuthen  nach 
Deutsch  - Piekar 


Abzweigung  nach  dem 

Wilhelmsplatz  in  Ulei- 
wita 


31.  Mai  1893. 
14  Juni  1886. 

• "trI , las 
31.  August 
auf  60  Jahre. 
Von  demselben 
am  20.  Juli  1894. 
auf  60  Jahre 


Obersehlesisohe 
1 > ;im  pfstrassenbahn- 
GeseU»chaft,G.m.b  H., 
zu  Berlin 


Regierung 


16,9  Vignol-  bozw.  Kowan- 
und  Phönix-  sehe 

42 jB  schienen  auf  Dampf 

(jnereebwellen  wagen 
besw. 
Strosscn- 
babnloko- 

Vignol-  inoliven 
scJ> lenen  auf  vom 
Querschwellen  1.  Juli  1866 
Elektrische 
Maschinen) 


Von  Bahnhof  Rosen- 
berg 0.-8.  der, Eisen- 
bahn Kreuzbare  — ! 

Tarnowita  nach 
Landaberg  0,-8. 


Von  demselben 
am  30  Marz  1896. 
auf  98  Jahre 


Krele  Rosenberg  0.-8.  I 5144 


Vignol- 
schlenen  auf 
Stahl- 

Schwellen  und 
Sleinschotter 


Von  Katecher  nach 
Groes-Peteru.  itz 


Von  demselben 
am  21.  April  18B6 
auf  89  Jahre 


Allgemeine  Deutsche 
Klelnl-ahngeaellscbaft, 
Aktiengesellschaft, 
za  Berlin 


Vignol-  Lako- 
schienen  auf  motiren 
Ouerech  wellen 


4 | Pferdebahn  in  Gleiwitz  I 


Von  demselben 
am  19.  Marz  1996, 
auf  60  Jahre 


Uberschlesische 
Dampf  st  raseenbahn- 
Gesellsehaft,G  m.  b U., 
zu  Berlin 


Phönix-  Pferde 
schienen  auf  (Bp&ter 
f^uersch wellen  elektrische 
Maschinen  | 


6 Von  Könlgshtttte  über 
Kattowitx  nach  Laura- 
hotte 


Von  demselben 
am  23.  M&rx  1896, 
auf  60  Jahre 


Kramer  & Co. 
zu  Berlin 


Vignol-  Vorläufig 

schienen  auf  Loko- 

Ilolr-  motiven 

querechwellen,  später 

R Illenschienen  elektrische 
auf  Lang-  Maschinen 
schwellen  ln 
Schotter- 
bettung 


A 1.  Von  Königahutte 
Ober  Chorzow  nach 
Laurahütte 

2.  Von  KönlgahQtt« 
nach  Schwleatoch- 
lowit* 

3.  Von  Zabrze  Uber  Bis- 
kupitz.  Borsigwerk, 
Bobreg.  Schömberg 
nach  Beuthen  O.-S. 


Von  demselben 
am  2t.  Januar  18B7. 
auf  60  Jahre 

Von  demselben 
am  13.  Juli  1897, 
auf  60  Jahre 

Von  demselben 
am  12.  August  1887. 
auf  60  Jahre 


2 9Bb  1 846  0.786  24.75 

% 


[Elektrische 
I Maschinen 
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10 

Ansahi  der 
Ldo-  Per-  I 


inen 

Sich. 


wagen 

Sick. 


u. 

12. 

Betriebe- 
zweck 
(Per- 
sonen- u 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Geflammt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
ausschl. 
der 

Arbeiter 

p p e 

n. 

Per- 

l« 

»onen- 

und 

Güter- 

verkehr 

. 

Per- 

9 

»onen 

und 

Güter- 

verkehr 

deegl. 

10 

Per- 

»onen- 

verkehr 

Per- 

gemein- 

«•onen- 

Schaft- 

und 

lieh  mit 

Guter- 

der  Bahn 

verkehr 

ca  1 

deegl. 

deagl. 

• 

deegl. 

• 

13. 

An- 

schlag»* 

massige 

Kosten 


Von  den  Anschlags  massigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


vom 

Inter 


des 


dnroh  Beihilfen 
der  der 


der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  essenten 
M M M 


i 


15. 

UL 

Konten 

Zeit 

der 

der  Betriebe- 

AuefUhrung 

er  Öffnung 

M 

bez 


iE« 

«er- 

ka 

Be- 

triebe* 

raittr! 

ier 

Bahn 

ra  1 
autbe- 
wtit 


i 


2*  000 
(davon 
minde- 
stens 
5000 
an  die 
Stadt 
Kät- 
scher 
ft»r  den 
Grund-  j 
enrerb)  j 
als  Dar- 
lehn 
mit  be- 
dingter 
Til- 
gung 


27-  Mai  | 
aa  Mai  [ihm 

25  August ' 
Januar  1896 


13.  Novbr.  1886 


April  1896 


30.  Dezbr  1896 


Digitized  by  Google 


Laufende  No 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfang*- 


Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 


Eigen  th  Urner 
and 

Betriebsunternehmer. 


und  de»  Endpunkte«  I dauernd  oder  auf  Zeit?  I Bauunternehmer 


Betriebt- 

Kon.tn.kUo»  (,Xmo- 
Uven. 

le9  elektrisch* 
Oberbaue»  Maschinen, 
Drahtseile, 
Pferde) 


Regierung 


1 Magdeburger  Strassen-  \on  den  Polizei- 
efsenbahn  (verbindet  verwaitungen 

Magdeburg  mit  »einen  zu  Magdeburg,  Neu- 

Vorstädten  Neustadt.  stadt  und  Buckau 

Buckau  und  Sudenburg)  7 Dezember  187: 


Magdeburger  8trassen- 
ei*onbahn-üo«ell*ehaft 
zu  Magdeburg 


7 Dezember  1871 
am  24.  Septbr. 

14  Oktober  1872 
bis  16.  Oktober  1907 


18,2  Stablschlonen  Pferde 
auf  hölzernen 
Lang-  und 
Queruchwellen 
(System 
BOftkng) 


Von  Bosenburg  Von  dem  Amts- 

Im  Kreise  Calbe  nach  Vorsteher  zu  Gross- 
Patzetz  ßoeenburg 

am  36.  April  1883. 
auf  Widerruf 


Amtsrath  Elsner 
xu  Klcln-R  osenberg 


Protllschienen  Pferde 
auf  eisernen  und 
8chwellen  Ochsen 


Magdeburger  Tram- 
bahnen. ') 

Dieselben  umfassen 
ausser  den  Innerhalb 
der  Welchbildgrenze 
der  Stadt  gelegenen 
Strecken  noch  die  Uber 
dieselbe  hmaoagehende 
Linie  von  Friedrich- 
stadt  bis  Herrenkrug 


Von  der  Polizei- 
direktion 
zu  Magdeburg 
am  17.  M&rz  1884 
bb  1.  Oktober  193» 


Union  - Elektrizität»- 
gesellachaft  zu  Berlin 
(fruber  Magdeburger 
Trambahn  -Aktien- 
gesellschaft 
zu  Magdeburg) 


30  Phönix-  und  theiis 
und  Vignol-  Pferde. 

30,43  schienen  theiis 

Loko- 
motiven 


Schönebeck-Elmener 
Strasaenbahn  (vom 
Bahnhof  Schönebeck 
der  Eisenbahn  Magde- 
bürg  — Halle  Ober 
Salze  bi«  Bad  Eimen  I 


Von  den  Polizei- 
Verwaltungen 
zu  Schönebeck  und 
Gross-Salze 
am  18.  und  26.  Marz, 
betw.  18.  MArz  1886, 
auf  36  Jahre 


Aktiengesellschaft 
Schönebeck  Elmener 
Strasaenbahn 
zu  Schönebeck  a.  E. 


Btahlschienen  Pferde 
auf  Holzlang- 
schwellen 
mit  Traversen 


lialbersthdter 
Strassen  bahn 


Von  der  Polizei 
Verwaltung 
zu  Halberstadt 
am  11.  Mai  1887. 
auf  40  Jahre 


Halbere  tadtei 

Strasaenbahn  • Aktien 
geaeüschaft 
zu  Halberstadt 


1B  Stahlschienen  deagl 
auf  hölzernen 
Lang-  und 
(JuerachweUen 
(System 
BUaingi 


« I Gommern  - Pretziener  Von  dem  Kegierungs-I  Gommern-Pretziener 


Eisenbahn 

von  den  SteinbrQchen 


Präsidenten 
zu  Magdeburg 


Elsenbahngeeellschaft 

(E.  G.  m.  u.  H.) 


Dannigkow , Galgen-  am  5.  Dezember  1890. 
feld  und  Neues  Land  dauernd 

nach  dem  Verladeplatz 
an  der  alten  Elbe  bei 
Pretzien) 


14  Stahlschienen  Loko 
auf  motiven 

Holzschwellen 


Stendaler  Straaaen- 
bahn 

(vom  Bahnhof  Stendal 
nach  der  Altedorf- 
strasse zu  Stendal) 


V on  der  Polizei- 
verwaltung zu  Stendal 
25.  Mai 

1111 14.  September 
bis  31  Mtrz  1981 


Stendaler  8traa»en- 
bahn  Aktiengeeeli 
schaft  zu  Stendal 


Rillen- 
schlenen. 
ßystem  Phönix 


•)  Die  Gesellschaft  hat  sich  den  Bestimmungen  de«  Gesetze*  vom  26.  Jnii  1682  unterworfen  Die  Einführung  des 
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m 

n. 

12. 

13. 

14. 

16. 

16. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

zweck 

Gesammt- 
ub!  der 

An- 

Von  den  anachlagsmUselgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

Kosten 

der 

Zeit 

der  Betriebs- 

r \mc^- 

Lako»  Per-  „ 

Güter 

(Per- 
sonen- n. 
Güter- 

ständig 

beschäf- 

tigten 

schlags- 

m&ssige 

Kosten 

M 

tive»  wagen 

Stet  Stet 

verkehr 

oder 

einer  der- 
selben) 

Personen 

taosschl. 

der 

Arbeiter) 

Unter-  des  ! der  der  • .^*r 

nebmer  Staates  Provinz  Kreise  «Msenten 

M 11  1 M M M 

Ausführung 

M 

eröffnnng 

besirk  Magdeburg. 


. 102 

Per- 

sonen- 

verkehr 

252 

1200  000. 
Aktienkapital: 
1330  000 

1200(00 

i ; 

' 

1200000 

! 

110 

1 

i ! 

j | 

Per- 

sonen- 

nnd 

Güter- 

verkehr 

1 

80000 

! 

60  000 

i 

j 

80000 

6 54 

Per- 

sonen- 

verkehr 

119 

2S3S743 

2626743  . . . 

2536743 

. 7 

JesgL 

5 

156000. 

Aktienkapital: 
48  000 

! 

153000 

3000 

! 

1 

1 

158000 

. 11 

desgl. 

17 

210000. 

Aktienkapital: 

210000 

210000  ... 

1 ' 

210000 

2 . 171 

. Low- 
ries) 

Güter- 

verkehr 

4 

220000 

233000  ... 

220000 

. 6 

! 

Per- 

sonen- 

verkehr 

6 

76000. 

Aktienkapital 

75000 

63  180  ... 

1 

53180 

IZNovbr  1»» 
M.  JoU  1886 
1.  Juni  1890 


1.  Dezbr.  18« 


■akt  rischen  Betrieb««  wird  beabsichtigt. 
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r Zeitschrift 
[fllr  Kleinbahnen. 


1. 

2. 

3. 

4. 

6. 

& 

7. 

a 

9. 

o 

X 

0 
■O 

1 
0 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und des  Endpunktes 

Die  (ienchmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zelt  ? 

Eigen  th  um  ci 
and 

Betriebe  Unternehmer. 
Bauunternehmer 

Gesammtlftnge, 

davon 

auf  auf 

elge-  vor- 

nem  handc- 

üahn-  neu 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

[Schiene 
flir  das 
lauf. 
Meter 

k‘ 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs 
mittel 
(Lokomo- 
tiven, 
elektrische 
Maschinen. 
Dra  hteeile 
Pferde) 

Regierung  k* 


Von  Hornburg  nach 
BOreaam  mit  Abzwei- 
gung von  Homburg 
nach  der  dortigen 
Zuckerfabrik 


Von  Aschersleben  über 
Schn  ei  dlingen  nach 
Nienhagen 


\ oin  Ihlekanal  Ober 
Burg  bei  Magdeburg 
nach  Zieaar  und 
nach  Q rose -Lobäre 
mit  Abzweigung 
nach  Ltitgenziatx 


2.  Von  Gross  - Lübars 
nach  Magdeburger- 
forth  alt*  Verbin- 
dungebahn der 
Bahnstrecken  von 
Borg  nach  Zleear 
und  nach  Grons-Lu- 
baxs 


Von  f'lötze  nach  Wem- 
stedt 


Vom  Bahnhof  Uold- 
beck  der  Kittenbahn 
biend.il  — Wittenberge 
nach  Giesenslage  hie 
zur  Elbe  bei  Werben1) 


' 1897 


Kür  die  innerhalb 
Preossens  gelegene 
Strecke  von  dem  He- 
gierungsprAaldenten 
zu  Magdeburg 
6.  April  18W, 
au)  25.  Mftrz 
21.  April 
ohne  Zeitbestimmung. 
Für  die  in  Bracrn- 
•chwetg  gelegene 
Strecke 

am  13.  Mai  1884 


Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Magdeburg 
11  Septbr.  1886 
*“  il  April  im  ' 
dauernd 


Von  demselben 
19  Novbr.  1886 
am  26.  Juli  1886  , 
21.  April  1897 
dauernd 


Von  demselben 
29.  April  1888 
April  law1 
«lauernd 


Voo  demselben 
23.  Jnli  188b 
*”  a.  April  IST 
auf  76  Jahre 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  12.  November  1886, 
dauernd 


Stadt  Homburg 
and  Aktien-Büben- 
zuckerfabrik 
xu  Homburg 


Attcberaleben-Scbneid- 
lingen  - Nienhagenei 
Kleinbahn  - Aktien- 
gesellschaft 
zu  Aschersleben 


Kreis  Jencho w 


Allmkrkisohe  Klein- 
bahngesellschan 

m.  b.  H 

zu  Clötze 


Kittergutsbesitzer 
Philipp  Kreise  zu  Iden 


5 008. 
davon 
4008 
in 

Preus- 


20000. 

ausser- 

dem 

2000 

auf 

dem 

Bahn- 

körper 

der 

Staats- 

halt) 


0.750 


deegl. 


23,8 


13.9 

und 

20 


Stahlttchlenen 
auf  kiefernen 
und  eichenen 
Quetsch  wellenl 


8tahlechienen 
auf  hölzernen 
Schwellen 


8tahJ*chienen 
auf  hölzernen 
QuerschweUenl 


desgl. 


Getränkte 
hölzerne  Quer 
schwellen 


Suhlschienen 
auf  tiuss- 
eisemen  Lang- 
schwellen  in 
Kleebettung. 

System 

Hoarmann 


Loko- 

motiven 


desgl. 


Loko- 

motiven 


desgl. 


desgl. 


Loko- 
motiven 
und  Pferde 


■)  Der  Unternehmer  hat  sich  den  Bestimm  nagen  des  Gseetses  vom  2B.  Jnli  1882  unterworfen. 


Digitized  by  Google 


10. 

Anznh!  der 


11. 

12. 

Betriebs»- 

üecammt- 

zweck 

zahl  der 

(Per 

»einen-  n. 

»tändig 

beschäl- 

Guter- 

Ugten 

verkehr 

Personen 

oder 

aussch 1 . 

einer  der. 

der 

»eiben) 

Arbeiter) 

Die  Kleinbahnen  in  Preuasen. 


Von  den  MKlMlgiWlllm  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

Unter-  des  der  der  d«r 

nehmer  Buntes  Prorin*  Kreise  cssenten 
M MM:  M M 


Kosten 

der 

Ausführung 

XI 


Zelt 

der  Betriebs- 
erOITnung 


bezirk  Magdeburg  (Fortsetzung). 


430000  I 1.  Juni  1886 


3 150000  3160000 

Aktienkapital : 

1500  000. 
davon 
Priori  tlts- 
Stamm&ktien 
€00000 


3150000  1.  April  1887 


Dem  Kreise  ist  von  detu 
Staate  and  der  Provinz 
für  diese  Bahn  nnd  die 
Fortsetzung  noch  Wens- 
low  ein  Darlohn  in  Hohe 
eines  Drittels  des  An- 
lagekapitals zu  Z'/«,  Zin- 
sen nnd  l"/u  Tilgung, 
sowie  unter  bedingter 
Thellnahtne  an  dem  Rein- 
erträge bewilligt 


18.  Juli  j 16Q6 
19  Oktbr. 


2 2 30  desgl. 


11  360000.  350000 

Grundkapital 
230000 


21.  August  1887 
Plötze  Paulen . 
hörst 


2 2 56  I deegt. 


12  800000  900000 


1.  April  1888 
Goldbeck- 
Giesenalage 
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f Zeitschrift 
[för  Kleinbahnen. 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8. 

GtummtUage, 

Ge- 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 

Die  Genehmigung  ist 
ei  t hellt 

Kigenthttnier 

and 

auf 

eige- 

auf 

vor- 

Spnr- 

wicht 

der 

Schiene 

Konstruktion 

de* 

Angabe  dea  Anfang«- 

von  wem,  wann  und 

Bet  riebsanter  nehme  r. 

nem 

hande- 

weite 

ffir  daa 
lauf. 
Meter 

and  de«  Endpunkte» 

dauernd  oder  auf  Zeit? 

Bauunternehmer 

Bahn-  nen 

körper  Strassen 

Oberbaues 

m 

m 

m 

kg 

9. 

Betrieb« 
mittel 
i Lokomo- 
tiven, 
elektrisch? 
Maschinen 
Drahteeile 
Pferde) 


Kegicrong«' 


Von  Ueudeber  nach 

Für  die  innerhalb 

Kleinbahn -Aktien 

21  000. 

1,436 

3439 

Hölzerne 

Mattierzoll 

Preußens  gelegene 

gesellschaft 

davon 

Grund- 

Strecke 

I leudeber-Mat  tierzoll 

14  500 

schwellen 

von  dem  Regierung®- 

zu  Halberstadt 

in 

pr&sldenten  zu  Magd»- 

Preua 

barg 

aen 

am  2.  Juni  1897. 

auf  75  Jahre: 
für  die  in  Braun- 
schwelg  gelegene 

Strecke 

am  10.  September  1897 

lx>ko 

molivcn 


Regitron;)- 


Drahtseilbahn  in  Zeitz 

Von  der  Polizei- 

Karl  Bescherer 

306 

1,436 

3< 

Eiserne 

auf  den  dortigen  Wen- 

Verwaltung za  Zeitz 

Bauunternehmer : 

Schienen  suf 

dischen  Berg  hinauf 

am  3.  Mlrz  1877, 

Zimmermeister 

hölzernen 

auf  Widerruf 

Eduard  Tretrop 

Querschwellen 

zu  Zeitz 

ln  Kiesbettung 

Hallesche  Straßen- 

Kör Halle  a.  8.  von 

Hallesche  Btrasaen- 

6 030 

1,000 

1426 

Haarmann- 

bahn*) 

der  Pollzeiverwaltnng 

bahn  Aktiengesell- 

sche 

(vom  Staatabahnbofe 

daselbst 

schaft  su  Halle  a.  8 

Zwillings 

Halle  a.  S.  nach  der 

am  20.  Juli  1882; 

Bauunternehmer: 

schienen 

Saalschi  oea  b rau  er  e i 

für  Gieblchenateln 

Bernh.  Loose  Co  , 

ln  Giebichenstsin) 

von  dem  dortigen 

H.  Aelfes  und 

Amtsvorsteher 

Dt.  Job.  WUkeus, 

am  6.  September  1882 

stonmtlich  zu  Bremen 

bis  1.  Oktober  1917 

Pferdeeisenbahn 

Von  dem  Magistrat 

Emst  Rettig.  Rentier 

1600 

1,000 

26 

Stahlrillen- 

ln  Wittenberg*) 

zu  Wittenberg 

zu  Wittenberg  a.  E. 

schlenen  auf 

am  1L  Mai  1888. 

Lang- 

auf  40  Jahre 

schwellen 

Naumburgei  Straßen- 

Von der  Polizei- 

Naamburger Straasen- 

2960 

1,000 

33,5 

Stahlrillen 

bahn 

verwaltung 

bahn  - Aktiengesell- 

schienen. 

zu  Naumburg  a S 

schaft 

theilwelee  mit 

am  25.  Juni  1892 

zu  Naumburg  a.  8. 

Stahl 

bis  1 Oktober  1932 

schwellen 

untertage 

1.  Von  dem  Sophien 

Von  dem  Begie- 
rungspr&tiidenien 
zu  Merseburg 

Aktiengesellschaft 

6000 

1100 

zu  1 : 

2439 

Vignol- 

hafen  in  Halle  a.  S 

Halle-Hsittet&dter 

7100 

1,436 

und 

sohienen 

nach  dem  Staats- 

Eisenbahngesellschaft 

und 

50 

auf  hölzernen 

bahnhofe  daselbst 

30.  Dezbr.1886 

zu  Halle  a-  S.4> 

1,000 

Quer 

2.  Von  Halle  a.  8.  nach 
Hettstedt 

lm  7.  April  1897  ’ 
auf  76  Jahre 

Hauunternehm«  r 

«in  der 

schwellen 

for  die  Bahn  zu  1 : 
Knoch  & Kallmeyer 

44  662 

Thurm- 

straase 

• 

und  Rillen- 
schienea  auf 

zu  Halle  a.  8 ; 

zu  2: 

Beton- 

für  die  Bahn  zu  2: 
Lenz  & Co.  zu  Stettin, 
Betriebst!  nternebmer: 
Lenz  & Co  su  Stettin 

1436 

unterläge 

Von  Halle  a.  S.  Ober 

Von  demselben 

Elsenbahngesellschaft 

25500 

Böllberg  und  Dollnitz 

am  3 Mal  1087, 

Halle-Schkeuditz, 

nach  Schkeuditz 

auf  50  Jahre 

Aktiengesellschaft, 

zu  Halle  a 8. 

Drahtseil? 


Pferde 


de«ß. 


Loko- 

motiven 


dee-1. 


deegl. 


')  Me  Hohe  dea  Aktienkapital»  sieht  noch  nicht  fest.  *i  !>!•  Gesellschaft  bat  »ich  den  Bestimmungen  de*  Gesetzes  vom 
l nteinebmci  ha«  aicli  den  HeMim imina.cn  Je«  Oeeet7.ee  vom  2»  -lull  1*92  unterworfen.  *1  hie  beiden  Kleinbabnztrecken 
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v Jifcmorl 

Jmw  IM  J 


10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Anzahl  der 

Betrieb«- 

Gesummt- 

Von  den  anschlagtuu&saigen  Koste« 

zweck 

«Per- 

zahl  der 
ständig 

An- 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

r*  Unter 

?onen-  u. 

befehlt  t- 
tigten 
Personen 

vom  | durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

©o-  seinen* 

verkehr 

Unter  1 Jm  der  | der 

Ausführung 

eröffn ung 

■einei  der- 

der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  ^«pnten 

Suk-  Sick. 

selben) 

Arbeiter) 

M 

M | M i 5!  M I M 

M 

k M 

a je  d <■  b n r 

K (Schloss). 

1 » | 

1 Per 

1546000') 

. 200000  ! 300000 

28000  413000 

aonen- 

Stamm-  Stamm- 

und 

je  zur  Hälfte 

aktien  aktien : 

1 

Güter- 

Priorit&ts 

von  386  000 

verkebr 

Stamm-  and 

dem  Priorität» 

j 

Stammaktien 

Kreise  Stamm- 

80000 

Halber-  aktien 

; a fonds 

stadt  von 

| 

perdu 

Irena  & Co 

von  dem 

xa 

Herzog- 

Stettin 

thutn 

Braun  - 

schweig 

1 

Hfxirk  Merseburg. 


2 

Per 

soneu- 

und 

Güter- 

verkehr 

3 

30000 

30000  .... 

30000 

August  1877 

» 

Per- 

sonen- 

verkehr 

61 

675000. 

Aktienkapital 

675000 

675000  . ♦ 

1 

675000 

5.  Oktober  1882 

2 

deegl. 

1 

27  000 

| 

30000  . 1 

) 

30  000 

26.  Juli  1888 

19  2 

Per- 
son en- 
und 
Güter- 
verkehr 

10 

172  900 

Aktienkapital: 

124200 

134000  .... 

134  000 

15  SepL  1802 

4 . 3 

Güter- 

verkehr 

1000000 

. . 

1 030  000 

9.  Januar  1805 

4 10  80 

Per- 

»onen- 

und 

Güter- 

verkehr 

96 

4100000 

. 

4400000 

22.  Mai  1896 

• 

• 

1800000 

• 

* i«L  1882  unterworfen.  We  Einführung  elektrischen  Betriebes  and  Erweiterung  der  Anlage  wird  beabsichtigt.  3i  Der 
**khe  {ruhet  bewundere  Unternehmen  bildeten,  «ind  vereinigt. 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de«  Anfangs* 


Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 


Eigen  thamer 
und 

ßetriebftuntemehroer, 


und  des  Endpunktes  I dauernd  oderauf  Zeit?  I Bauunternehmer 


Konstruktion 

des 


n 
(Lol 
tf’ 

elek  tri  sehr 
Maschinen 
Drahtseile 

Pf 


Regiarnngs- 


Von  Halle  a.  S.  nach  Von  dem  Kegierungt- 
J^eipxig  Präsidenten 

xu  Merseburg 
am  26.  Juli  1897, 
auf  60  Jahre 
(für  die  in  Preassen 
gelegene  Strecke) 


Kramer  & Co. 
xn  Berlin 


Stadtbahn  Halle  a. 8 ') 
(vom  Staatsbahnhof 
nach  den  verschie- 
densten Punkten  der 
Stadt  sowie  nach 
Oiebichenstein  und 
nach  Trotha 


27  368 

(in  Preassen) 


Von  demeeiben  Stadt  Halle  a.  S. 

9.  August  und  Allgemeine  Elek- 

1X11  2.  September  trizitAiagesellschart, 

bis  30  8eptember  1929  Stadtbahn  Halle  a.  S., 
cu  Berlin. 

Bau*  und  Betriebe* 
Unternehmerin: 
Allgemeine  Elektrtzi- 
tfitagesellschaft. 
Stadtbahn  Halle  a.  H-, 
xu  Berlin 


1.436 

24,75 

Rlllenschlenen 

und 

auf  Kies 

423 

unterbettung 
und  Vlgnol- 
echiencn 
aut  hölzernen 
tjuer- 
schwellen 

1.000 

14# 

Haarmannache 

bis 

Zwillings* 

423 

und  Phönix* 
schienen 

Erfurter  elektrische  Von  dem  Regierung*-  Erfurter  elektrische 
Straseenbahn.  Präsidenten  xu  Erfurt  8traesenbahn  Aktien - 

Q. . 30.  Marx  1894  geaellschsft ) xu  Erfurt 

8lr*0k*"  *ni  M.  Oktober  1896 

1 . Vom  Bshnhof  llvert-  bis  31.  Dexember  I960 
gehören  im  l<snd- 

krelac  Erfurt  nach 
der  Flora  in  Erfurt 

2.  Vom  Auenkeller  bis 
ArnetAdter  Strasse 

Bahnhof  Erfurt) 
und  weiter  durch 
dis  Steigerst  resse 
bis  l’förlcbenxtraasc 

3.  Vom  Hirschgalten 
nach  dem  Schoteen 
hau« 


Kegiernngt- 

29  bis  Phönix*  Elektrische 
42.8  Ullienschienen  Maschinen 
und 

llaarmannache 

Zwitlingseehie- 

nen 


Regierung!* 


Von  Uetersen  nach 
Tornesch 


Pferdebahn  in  der 
Stadt  Flensburg 


Allerhöchste  Kon 
xession 
d.  d.  Nancy, 
den  14.  Mir*  1871. 
dauernd 


Von  dem  Magistrat 
xu  Flensburg 
am  8.  Januar  1881, 
auf  25  Jahr«* 


:i  Altonacr  Ringbahn J)  Von  dem  Magistrat 
mit  den  zugehörigen  in  Altona 

Strecken:  am  17.  Oktober  1881 

bis  8.  Juni  1915 


l’etorsener  KUenbahn- 
girseilschaft  (Aktien 
gesellschaft) 
xu  Uetersen 


Flensburger  Strassen- 
bahn  •Aktiengesell- 
schaft xu  Flensburg 


Hamburg  -Altonaer 
Trambabiigeeslischaft 
( Aktiengesellschaft! 
xu  Hamburg 


1.435 

233 

Stahlschiencn 

bis  36 

auf  eichenen 
und  kiefernen 
i^uerachwellen 

1000 

11 

Rlllenschienen 

und 

auf  Lang 

25 

schwellen 

1.435 

30 

Haaimann 

sehe 

Zwillings 

schienen 

')  Nach  Unterwerfung  unter  die  Bestimmungen  das  Gesetze«  vom  28.  Juli  1892  neu  genehmigt  »i  Das  Aktienkapital 
28.  Juli  1892  unterworfen  Einführung  des  elektrischen  Betriebs  ist  zugi'laaaen. 
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* 

11. 

12. 

13. 

1 

M. 

16. 

la 

A&uhl  der 

Het  Hebs- 
zweck 
(l*er- 

Oesammt 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigte?) 
Personen 
ausw-elil. 
der 

Arbeiter) 

An- 

Von  den  anschlagemftesigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

Uta- 

tK'  OQUr 

sonen-  u 

scblaga- 

Toni 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs 

BA- 

Qi«a 

$fk 

»ca 

■IflD 

8*dL 

verkehr 

oder 

einer  der- 
selben 

Kosten 

M 

Unter- 

nehmer 

M 

des 

Staates 

M 

der  der  lu^r 

Provinz  Kreise  essen  ten 
M M M 

Ausführung 

M 

eröllnung 

bezirk  Merseburg  (Schluss). 


Per- 

sonen-. 

Gepack- 

und 

Stock 

gutver- 

kehr 

8000000 

Per- 

sonen- 

verkehr 

100 

1971970 

1300000 

• 

| 

871370 

1971370 

bezirk  Erfurt 


Per- 

sonen- 

verkehr 


74 


1100000. 
Aktienkapital: 
1 100000 


800  000 


300000 


1100  000 


2.  Juni  l&M 


bezirk  Schleswig. 


Per- 

eonen- 

und 

OQter- 

verkebr 

7 

ISO  000. 
Aktienkapital 
150000 

ISO  000 

• 

* 

. 

. 

150  000 

2.  Septbr.  1873 

Per 

sonen- 

verkehr 

18 

249  900. 

Aktienkapital: 

2*8900*) 

2*9900 

• 

• 

• 

8.  Mal  1881 

Per- 

sonen- 

verkehr 

40 

Aktienkapital- 

1000000 

• 

& Juni  1882 

4 * Jahr«  188G  *ui  >/«  Um  V*  ertbs*  — *3300  M.  herabgreelri.  — »;  Die  UeseUecball  hat  «ich  den  UtÄUminungen  daaüwtUn  von 
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f Zeitschrift 
[fnr  Kleinbahnen. 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7, 

a 

9. 

Gesammtl&nge 

Betriebs 

davon 

Ge- 

Bezeichnung: 
der  Kleinbahn  unter 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

Eigen  thöraer 
und 

auf 

eige- 

auf 

vor- 

Spur- 

wicht 

der 

Schien 

Konstruktion 

mittel 

i.  Lokomo- 
tiven. 

Angabe  de«  Anfangs- 
und  des  Endpunktes 

von  wein,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit 

Betriebsunternchmer, 

Bauunternehmer 

nem 

Bahn- 

körper 

hande- 

nen 

Strassen 

weite 

fnr  dai 
lauf. 
Meter 

Oberbaues 

elektrische 

Maschine». 

Drahtseile, 

Pferde) 

j_ 

m 

m 

m 

Regier 

n n gs- 

1.  VoraRöddingsmarkt 

5562, 

1.436 

30 

Haarmannsch« 

Pferde 

in  Hamburg  Uber 

davon 

und 

ZwilUn  ge- 

Altonaer Gebiet 

1150  Ln 

42 

schienen 

□ach  Hoheluft  in 

Preus- 

Hamburg 

sen 

2 YomHöddingsmarkt 
in  Hamburg  über 

Von  dem  Magistrat 
zu  Altona 
am  7.  Juli  1882 
bie  31.  Dezbr.  1916 

• 

4566, 

davon 

1,435 

30 

und 

deegi. 

desgl. 

Altonaer  Gebiet 

nach  dem  Markt- 
platz vonF.i  msbOttel 
zu  Hamburg 

1150  in 
Preos- 

sen 

42 

3.  VomRöddJngsmarkt 

3300, 

1,436 

30 

desgl. 

desgl. 

in  Hamburg  bin  zur 

davon 

Holntenstraase  in 

1360  in 

Altona 

Preus- 

sen 

Bahnen  der  Str.uuien- 

. 

StraMeneisenhahn- 

1,435 

elsenbahn  Gesellschaft 

geaellschaft 

zu  Hamburg: 

zu  Hamburg1) 

1.  Elektrische  Straa- 

Von  dem  Keglernngs- 

2040 

, 

53 

Lang- 

Elektrische 

sonbahn  von  Ham- 

Präsidenten 

schwellen- 

Maschinen 

burg  nach  Wands 

zu  Schleswig 

schienenober- 

bek 

am  2.  Juli  1897 

bau  mit 

bis  31.  Dezember  1922 

Blatts  tose 

und  System 

Culln 

AnaohluRBl  inien 

Marktplatz  Wands- 

Von dem  Magistrat 

. 

28 

Lang 

bek—  Orose-J  Qthorn 

zu  Wandsbek, 

schwellen- 

Vertrag  vom  10.  De- 

nchienenober- 

und 

zember  1881 

3084 

bau,  System 

bis  31.  Dezember  1906 

II  aarmann 

Pferde 

Marktplatz  Wands- 

21 

Holx- 

bek— Marien  thal 

schwellen- 
oberbau  mit 
Klachschienen, 
System  Culln 

2.  Elektrische  Stras- 

Von dem  Regierung.-*- 

2660 

33.88 

8yst«m 

Elektrische 

sen  bahn  in  der  Stadt 

Präsidenten 

und 

Phönix  mit 

Maschinen 

Altona  Hoch straese 

zu  Schleswig 

63 

Culinschen 

Hamborg  - Altonaer 

am  15.  Oktolier  1896 

Spurhaltern. 

Grenze  bis  zur  Ot- 

bis  31.  Dezember  1926 

Blattetöesen 

ten eener  Kirche  in 

und  Kremp- 

der Klopstock- 

etraese  in  Altona 
und  von  da  bin  zum 
Hohenzollernring) 1 

ln«  eben 

3.  Vom  Hohenzollern- 

Von  dem  Magistrat 

. 

1756 

3388 

System 

Pferde 

ring  (Altona)  nach 

zu  Altona 

und 

Phönix  mit 

Othmarschen  (inner- 

am 13.  Januar  1890, 

4526 

Culinschen 

halb  Altona*  >*) 

auf  35  Jahre 

Spurhaltern 

(vom  Tage  der  Be- 

u.  Sehwellen- 

triebseröffnung  ab) 

sch  lenen. 

System  Culln 

4.  Von  Hoheluft  nach 

Von  der  Polizeibehörde 

. 

1600. 

. 

46,25 

SchweUen- 

desgl. 

Lockstedt  (inner- 

zu Altona 

davon 

schlenen. 

halb  Hamborgs  i4) 

am  27.  September  1892 

1470  in 

8jrstem  Culln 

bis  31.  Dezember  1916 

Preue- 

i 

sen 

l)  Die  Uesellacbaft  bat  steh  för  den  in  Preussen  gelegenen  Tbeü  Ihrer  Strecken  den  Bestimmungen  de«  Geaetae»  vorn 
berührt  den  Polizeibezirk  Altona  und  »oll  demnächst  elektrisch  betrieben  «erden 
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10. 

U. 

12. 

13. 

Anzahl  der 

Betriebs- 

Oes&mmt- 

zweck 

zahl  der 

An- 

Loko-  Per  . 

(Per- 
sonen- u. 

•t&ndig 

bevch&t- 

Schlags- 

GQter 

Güter- 

llgten 

tue-  socen- 

verkehr 

Personen 

Kosten 

Uvea  wagen 

einer  der- 

der 

f*tck.  Sick. 

selben) 

Arbeiter 

U 

Von  den  anschlagsmassigcn  Konten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


durch  Beihilfen 
der  der 


vom 

Unter  de«  der  der  Inter- 

nebtnor  Staates  Provinz  Kreise  essenten 
M M M M M 


bezirk  Schleswig:  ( Fortsetzung). 

Per 


«onon* 

verkehr 


desgl 


desgl. 


desgl. 


Aktienkapital: 
15000  000 


Km  sind  a&ramtllche  Koeten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 


51 

15. 

16. 

Kosten 

der 

Ausführung 

Zeit 

der  Betriebs- 
erAlfnung 

M 

• 

15.  Aoguat  1883 

deegl 

28.  Septbr.  1883 

• 

22.  Jnni  1897 

18.  Decbr.  I960 

• 

30.  August  1886 

• 

28.  April  1893 

• 

22.  Desbr.  1892 

i JeU  \a&  unterworfen-  — *)  Ft  Ober  Pferdebahn.  — *)  Die*«  Strecke  «oll  demnächst  elektrisch  bell ieben  werden.  - «)  Diese  Strecke 

* Digitized  by  Google 
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Die  Kleinbahnen  in  Preussen, 


f Zeitschrift 
[fnr  Kleinbahn^ 


2. 

3L 

4. 

5. 

8. 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de«  Anfang»- 
und  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt7 

i 

F.lgenlhQnier 

und 

Bo  tr  l ebsun  lern  eh  m c r . 
Bauunternehmer 

Uesammtllnge. 

davon 

auf  auf 

eige-  vor 

nem  hando- 
Bahn-  nen 

kOrper  Strassen 
tn  m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen. 

Drahtseile. 

Pferde) 

Regierang  a- 


5 


e 


7 


H 


10 


12 


18 


ßylter  Dampfrpurbahn 
von  Munkmarvch  nach 
Westerland  auf  der 
Insel  Sylt1) 

Von  der  Regierung 
zu  Schleswig 
am  28.  Mai  1888, 
auf  40  Jahre 

A.  Kuhrt. 
Kisenbabndirektor 
zu  Flensburg 

5000 

iooo 

1676 

Vignol- 
schienen  auf 
Querschwellen 

I/O  ko 
motiven 

Pferdebahn  in  der 
fitadt  Schleswig 

Von  dem  Magistrat 
zu  Schleswig 
am  7.  Juli  18B0, 
auf  25  Jahre 

Schleawiger  Strassen- 
bahn  -Aktiengesell- 
schaft zu  Schleswig 

4 200 

1.436 

25 

Stahlsohienen, 

Patent 

Böttcher 

Pferde 

Von  der  Gasanstalt  in 
Altona  bis  zum  Fisch- 
markt 

Von  dem  Policeiamt 
zu  Altona 
am  24.  MArz  1894, 
dauernd 

Stadt  Altona 

1400 

1.436 

56,7 

und 

822 

Haannann- 
sches  Lang 
schwel  len  - 
System  mit 
leichten  Quer 
Stangen 

rlesgl. 

Von  Wittddn  nach 
Kniepsand  auf  Amrum 

Von  dem  Regierungs 
Presidenten 
zu  Schleswig 
am  2a  August  1884, 
auf  20  Jahre 

Direktion  des  Nordsee- 
bades Wittdtln  auf 
Amrum 

4260 

1,000 

16 

Stahlschienen 
auf  hölzernen 
Quer- 
schwelien 

Loko 

motiven 

Elektrische  Strassen- 
bahn  in  Kiel 

Von  demselben 
29.  Dezember  1894. 

Allgemeine  Elektricl- 
tAtsgesellHchaft 

. 14  800 

uoo 

38 

Billen- 

schienen 

Elektrische 

Maschinen 

am  28.  Januar 

7.  Dezember  ' 

auf  35  Jahre 

zu  Berlin. 

Betriebsunternehmer : 
Allgemeine  Tx>kal-  und 
straasenbahngeeell- 
»chaft  zu  Berlin 

i 

1 

Von  Elmshorn  nach 
Barmstedt 

Von  demselben 

am  6'  **Un*  1886 

11.  September 

dauernd 

Elsmhorn-Barmstedter 
Eisenbahn  - Aktien- 
gesellschaft zu  Elms- 
horn im  Kreise  Pinne- 
berg 

10000 

1,436 

30 

Vignol- 
schienen  auf 
Quer- 
ecbwellen 

l/oko- 

motlren 

Von  Niebüll  Im  Kreise 
Tondem  nach  Dage- 
bull 

Von  demselben 
am  & Juni  1896, 
dauernd 

Kleinbahngcsellecbaft 
Niebüll. Wyk  zu  Nie- 
bull 

13780 

1000 

156 

deegl. 

deegl. 

Elektrische  Strassen 
bahn  von  Altona  (Ot- 
tensen ! durch  Hamburg 
nach  Borgfelde*) 

Von  demselben 
7.  Oktober  1896 
& Juli  1896 
bis  31.  Dezember  1922 

11  am  b urg*  Al  looae  r 
Zentralbabngesell 
schaft  zu  Hamburg 

. 9985 

1.435 

53 

Profil  Phönix 
mit  Culinschen 
Patent-Tra- 
versen und 
BlattatOesen 

Elektrische 

Maschinen 

Von  Kiel  nach  Schön- 
berg 

Von  demselben 
am  11.  Juni  1887, 
auf  30  Jahre 

Kleinbahn  Aktien- 
gesellschaft Kiel- 
Schönberg  zu  Kiel. 
Bau-  und  Betriebs 
Unternehmer : 
Lenz  & Co.  zu  Stettin 

19  £60 

1.436 

24  39 

Stahlschienen 
auf  Quer- 
sohwellen 

Loko- 

motiven 

i 

')  Der  Unternehmer  hat  eich  den  Bestimmungen  de«  Gesetzes  vom  28.  Juli  1882  unterworfen.  — •)  Früher  Pferdebahn. 
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Ul 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

touhi  der 

Betrieb»- 

Gesammt- 

Von  den  anachlagauiäasigcn  Kosten 

zweck 

(Per- 

zahl  der 
■tindlff 

An- 

sind  oder  werden  angebracht 

Koeten 

Zelt 

f"  Gt  J 

sonen-  u 
Guter- 

beschul- 

tlgten 

massige 

Kosten 

vom 

durch 

Beihilfen 

der 

der  Betrieb»- 

an-  »oaee- 

verkehr 

oder 

Pemonen 

lauMschl. 

Unter- 

de» 

der 

der  .f" 

Ausführung 

er  OtTnung 

[einer  der- 

der 

nehmer 

Siaate» 

Provinz 

Sui  Sick- 

selben) 

Arbeiter) 

M 

M 

M 

M 

M M 

M 

b r s i r k S 

2 7 6 1 

c h 1 e 

1 Fer'  1 

« w i * 

1 5 - 

(Fortsetzung). 

1 130000  | 221383 

221383 

| 8.  Juli  1888 

kein« 

ei*<- 


W«r 

gen) 


sonen- 

und 

Güter* 

verkehr 

Per- 

eonen- 

verkehr 


Güter- 

verkehr 


Per 

sonen- 

verkehr 


desgl 


Per- 

wonen- 

uad 

Güter- 

verkehr 

desgl. 


Per- 

sonen- 

verkehr 


Per- 

soaen- 

and 

Güter 

verkehr 


Aktienkapital 
96000 


1500000 
einBchUeeBllchj 
Erwerb  der 
vorhandenem 
Pferdebahn) 


520000. 

Aktienkapital: 
566  000 


rand  1000  000. 
Aktienkapital: 
1000000 


1100000. 

Aktienkapital: 

900000, 

davon 

Priorität« 

Stammaktien 

400000 


46000 
■ aus 
Zollan- 
sehinBe- 
mit- 
teln 


etwa 

2100000 


400000  400  C00 

Stamm-  Priorität» 
aktien  Stamm- 
(davon  aktien  und 
200000  300000 

Kreis  Hypothek 
Ploen.  ; Lenz  & Co.) 
133000 
Stadt 
Kiel. 

67  000 
Ldkr 
Kiel) 


1.  Juli  1801 


20.  August  1894 


13.  Juli  1895 


2100000  i31  Oktober 
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Bezeichnung  Die  Genehmigung  ist 
der  Kleinbahn  unter  erthellt 

Angabe  de«  Anfang*-  von  wem,  wann  and 
and  de*  Endpunkte?  dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigen  th  Urner 
und 

Betriebeunternvhmer, 

Bauunternehmer 


Gesammtl&nge, 

davon 


auf  auf  Spar- 

ei ge-  vor- 
nem  hnnde-  weite 

Bahn-  nen 
kOrper  Strassen 


Konstruktion 

des 

überbaue» 


Betriebs- 
mittel 
(Lokomo- 
tiven, 
eiekt  rische 
Maschinen 
Drahtseile, 
Pferde j 


Regierung  n* 


Von  Altona  nach 

Von  dem  Regierungs- 

Ingenieur 

. 11432 

1.435 

34J5 

Theiis  Rillen- 

Blankenese 

präsidenten  zu  Schles- 

August Beringer 

und 

schienen  auf 

wig 

zu  Charlottenburg 

33£ 

Lang- 

am 19.  August  1887. 

schwellen. 

auf  40  Jahre 

thella  Vignol- 
schienen  auf 

Holzquer- 

schwellen 

Regierung  &• 


Strassen  bahn 
Hannover  >) 
innerhalb  der  Weich 
bildgrenze  der  StAdte 
Hannover  und  Linden 
and  folgende  Uber  die 
selbe  hin&usgehende 
Strecken : 


Von  den  Magistraten  Aktiengesellschaft 
zu  Hannover  und  Un*  „Strassenbahn  Hän- 
den (unter  Mitwirkung  nover"  zu  Hannover 
der  früheren  kftnigl. 

Pollzeldirektlon  zu 
Hannover) 
bis  1.  April  1337. 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Han- 
nover ist 
13  Januar  ____ 

“ 22.  Juli  1886 

theilweise  Einführung 
elektrischen  Betriebes 
genehmigt  < 


1 Vom  DOhrener  Von  dem  Landrath  des 
Thurm  bis  Laatzen  Landkreise«  Hannover 
bis  1.  April  1337 

2.  Vom  Pferdsthurm  Von  dem  Regierung*- 


bei  Hannover  bis 
zur  Mn bienschenke 
bei  Anderten 


Presidenten 
zu  Hannover 
am  8.  Juli  1897, 
auf  SO  Jahre 
(längstens  bis 
1.  September  1947’ 


3.  Vom  Listerthurm  Von  demselben 
nach  Klein  - Buch-  am  26  Juni  1897, 
holz  auf  46  Jahre 


4.  Von  der  Deister* 
strasse  in  Linden 
bis  zur  Wirtschaft 
„Zu  den  7 Trappen" 


5.  Von  der  Deister 
strasse  in  Linden 
durch  die  Ricklin- 
gerstrasse  bis  zur 
Gemarknngsgrenzo 
Linden-Ricklingen 


Von  demselben 
18.  Mai 

1.  Juni  1896 
iun  . , 

4.  Juli 

8.  August  1896 
bis  1.  April  1997 

Von  demselben 
am  7.  Juli  1897. 
auf  SO  Jahre 


Eiserner  und 
hölzerner 
Oberbau 
System  Phönix 
und  Haarmann 


Theiis 
Pferde 
theiis  elek 
tri  sehe 

Maschinen 


54.7  Haarmanneche  Pferde 
Schienen 


54,7  desgl,  Elektrische 
Maschinen 


54.7  desgl-  desgl 


54,7  I desgl.  desgl. 


54.7  desgl.  desgl 


2 Vom  Bahnhof  Voldag-  Von  demselben 
«en  der  Eisenbahn  Ha-  am  4J30.  Beptbr.  18», 
mein— Elze  nach  Data-  dauernd 

gen 


Eisenbahn-Rau  und  16162 
ßetriebsgesellschaft 
Verlag  & Wtchter 
zu  Berlin 


1,435  24.4  Flussstahl-  Loko- 

schiencn  auf  motiven 
getränkten 
kiefernen 
yusrHchwellen 


')  Die  Gesellschaft  hat  sich  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unterworfen. 
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» 

1L 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

lnuhl  der 

Loko-  Per*  „ 

Güter 

»0-  WMt 

tivea  «agen 
Steh.  Swi. 

Betriebe- 
sweck 
i Per- 
sonen- U- 
<loter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

f ie*anm-.t- 
aahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
iausschl. 
der 

Arbeiter 

An- 

schlags* 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmasslgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 

vom 

Unter*  des  der  der  j 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  eesenten 
M M M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betrieb*- 
erOlTnnng 

betirk  Schleswig  (Schloss) 

1 MO  000 


Per- 

sonen- 

verkehr. 

sowie 

Packet- 

nnd 

Lebens- 

mittel* 

beftrde- 

rung 

anno 

v e r. 

Per- 

sonen- 

verkehr 

583 

deegl. 

Per- 

eonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

desgl. 

• 

deegl 

• 

deegl. 

deegl. 

13 

Aktienkapital 

9000000 


Ee  sind  oder  werden  eammtliche  Kosten  von 
der  Unternehmerin  aufgebracht 


Beptbr.  1872 


Septbr.  1890 


29.  August  1806 
fttr  den  Per- 
sonenverkehr 


16.  Juni  1896 
L Juli  1897 
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[ Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


2. 

a 

4. 

5. 

6. 

Spur- 

weite 

m 

7. 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

8. 

Konstruktion 

de« 

Oberbaues 

Beselchnnng 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs 
and  des  Endpunkte« 

Die  Genehmigung  Ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  anf  Zeit  ? 

Eigen  thümer 
und 

Betriebcsunternehmer, 

Bauunternehmer 

GeeammU&nge. 

davon 

anf  auf 

elge-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 

kOrpcr  Strassen 
m m 

(«gier 

Von  Wanstorf  nach 

Von  dem  Regierung«- 

Aktiengesellschaft 

rd.  52000. 

1.000 

2367 

Rillenschienen 

Uchte 

Präsidenten 

Bleinhuder  Meer-Hahn 

davon 

und 

und  Vignol- 

r.u  Hannover 

su  Wanstorf 

30  000 

4230 

schienen  auf 

am  10.  Mai  1897, 

in  Prenssen 

hölzernen 

dauernd 

Quer  sch  v,  eilen 

9. 

Betriebs- 
mittel 
< Lokomo- 
tiven, 
elektrische 
Maschinen. 
Drahtseile 
Pferde) 


Loko- 

motiven 


Regiernngs- 


Von  Gross-Ilsede  noch 
Lengede ') 

Von  dem  Oberberfanit 
zu  Clausthal 
und  der  ehemaligen 
Landdrostei  zu  Hildes 
heim  im  Jahre  1883, 
dauernd 

Bergbau  und  Hutten- 
gesellsch&ft  Ilsede r 
Hotte  zu  Gr  ose- Ilsede 
bei  Peine 

11140 

0,780 

16 

Eiserne  G«sa- 
schwellen  In 
Schlacken- 
bettung 

Loko- 

motiven 

Vom  Hauptbahnhofe 
Hlldeeheim  nach  der 
grossen  Mühle  bei 
Hasede 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Hildesheim 
am  14.  November  1896. 
auf  40  Jahre 

MQblenbeaitBer 
Engelke  zu  Hildeshelm 

4 000 

0.750 

. 

. 

Pferde 

4200 

Von  Hlldeeheim  nach 
Wendhausen  mit  An- 
schluss an  den  Ost- 
bahnhof  Hildeshelm 

Von  demselben 

27.  Juli  1QAC 
am  _ . . 1896, 

3.  August 

auf  30  Jahre 

Rittergutsbesitzer 
G.  Vibrans 
zu  Wendhaosen 

I960  6660 

0.600 

10 

Stab  lach  leuen 
auf  Stahl- 
sch  wellen 

dcegl 

8800 

Von  Gottingen  nach 
Rittmaa*bausen 

Von  demselben 
am  27.  Juli  1897, 
auf  99  Jahre 

Göttinger  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  GOttingen. 

Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Lenz  A Co.  zu  Stettin 

15370 

2330 

0,750 

20 

Stahlschienen 
anf  hölzernen 
Quer- 
schwellen 

Loko- 

motiven 

18300 

Regierung» 


Vom  Bahnhof  Dahlen- 
burg der  Eisenbahn 
Wittenberge  — Lüne- 
burg Ober  Bleckede  bis 
zur  Haltestelle  Echem 
der  Eisenbahn  Buchen 
— Lüneburg 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Lüneburg 
am  26.  Juli  1894, 
dauernd 

Kreis  Bleckede 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 

Lenz  & Co.  zn  Stettin 

7 100  40  060 

0.750 

156 

SUhlschienen 

auf 

getränkten 
kiefernen 
Schwellen  iu 
Klesbettung 

Loko- 

motiven 

47150 

iegier 

n “ K * 

Bremerhavener 

Straßenbahn*): 

1.  Von  Lehe  nach 
Geeetemünde 

Von  dem  Kreishaupt 

mann  zn  Lehe 

Aktiengesellschaft 
Bremerhavener 
Strasaenbahn  zu  Lehe 

383  7750 

1,436 

30,87 

System 

Haarmann 

Pferde 

2.  Von  Geeetemünde 

nach  Wulsdorf 

am  16.  Mirx  1881 
bla  31.  Dezember  1939 

8 133 

• 

34^6 

• 

- 

')  Die  Bahn  von  der  Hochofenanlage  Gr.- Ilsede  nach  den  Grubenfeldern  bei  Lengede  (13  961  m),  im  Interesse  des  Betriebe? 
1 Die  Gesellschaft  hat  sich  den  Bestimmungen  des  U esetj.es  vom  28.  Juli  1892  unterworfen 
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*4t  tt  wtfta 

ftdL  Sich. 


11. 

12. 

Betriebs- 

Gesammt- 

Zweck 

zahl  der 

(Per- 
sonen- u. 

ständig 

beschäf- 

Güter- 

tigten 

verkehr 

Personen 

oder 

au  «ach  1. 

einer  der 

der 

aelbea) 

Arbeiter,' 

Von  den  an»chlag*nt&*8igen  Kosten 
«ind  oder  werden  aufgebracht 


Zeit 

der  Betriebe- 


vom  darcb  Beihilfen  der  der  Betrieb. 

Unter-  d«  der  der  Inter-  Auafkhnmg  eröffnung 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  essenten 

>1 M M M M M 


anno 

vor 

(8cbli>88), 

Per- 

1456  000 

. 300000  536000 

570000  686000 

eonen- 

Aktienkapital: 

Aktien  alz  Dar- 

darunter 

und 

1466  000 

lehn  an 

80000 

Güter- 

die  be- 

Fünstl. 

verkehr 

th  eilig- 

Llppe’ache 

ten  Kom- 

Staat) 

ver- 

Aktien 

bände 
an  2,66  % 
Zlnaen 
and  V«0/® 
Tilgung 

I 

1 

1 

11  i 1 d e b h e i m. 


Per- 

18 

sonen- 

verkehr 

Güter- 

verkehr 

deegL 

• 

Per 

sonen- 

und 

Onter- 

verkehr 

60  562  60562 


756000  7S6000 

Aktienkapital. 

515000. 
davon 
Priori  t&te- 
Stammaktien 
200  000 


k'ii  r k Lüneburg. 

' » 15  l Per-  | 12  | 1121000  | uaooo 


740000  I 12  Not.  IBM 


I 11.  Perbr  18* 


k««irk  Sind«. 
M . I Per  I 


Per-  82  Aktienkapital;  , 
soneo-  450  000 

verkehr 
and 

Gepäck- 

beförde-  650000  560000 

rang 


'«  lk«der  Hfiittenwerka  als  Erztraaeportbahn  erbaut,  dient  nur  auf  der  Strecke  Gr.  Heede—  I.engede  dem  öffentlichen  Verkehr 
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f ZelUr-hrll« 

1 für  Kleinbahnen 


2. 

3 

4. 

6. 

6 

7. 

a 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ertheiit 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Eigentbnmer 

und 

lietrielp' Unternehmer. 
Bauunternehmer 

Gesammtl&nge, 

davon 

Ge* 

wicht 

der 

Schiene 
für  da* 
lauf. 
Meter 

_ä_ 

Konstruktion 

de« 

Oberbaues 

Betriebs- 

auf  auf 

eigo-  vor* 

nem  bände- 
Hahn-  nen 

körper  Strafen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

( Lokomo- 
tiven, 
elektrisch«* 
Maschinen. 
Drahtseile 
Pferde) 

Regieran  g s - 


3.  Von  Lehe  nach 
ßpeckenbüttei 

Von  dem  Regierung*- 
Präsidenten  zu  Stade 
am  1.  April  1896 
bis  31.  Dezember  1999 

1437 

i 

54,75 

Regierung  s- 


Vom  Dortmund  • Bros- 

Von  dem  Regierungs- 

Kreis HUmmüng 

13440  14  230 

0,750 

17 

Stahlschienen 

hafenkaoal  bei  1 Athen 
ober  Sögel  nach 
Werlte 

präsidenten 
zn  Osnabrück 
18  Juni 

im_  , . 1897, 

27.  August 

auf  75  Jahre 

27  6t» 

j 

1 

auf  kiefernen 

Quersch  wellen 

Loko- 

motiven 


Regierun  gs- 


Pferdebahn  vom  Insel- 
dorfe Spiekeroog  nach 
dem  Badestrände 

Von  dem  Laodrath 
zn  Wittmund 
5.  Juni  1886 

*m  z?  Mtn  läse 

bis  31.  Dezember  1906 

Badeverwaltung 
zu  Spiekeroog 

. 1667 

ijQOO 

7 

Stahlschienen 
auf  Bolz 
schwellen 

mit  Anschluss»! reeke 
nach  der  Landung» 
brücke 

Von  demselben 
am  18.  Juli  1896. 
auf  gleiche  Dauer 

Dieselbe. 

Eigentümer  and  Ban 
Unternehmer  für  die 
8lrecke  bis  zur  Schill 
plate. 

Bauunternehmer 
Baumann  zu  Grund  eich 

1820 

1000 

7 

deegl. 

Borkumer  Eisenbahn 

Von  dem  Landrath 
zu  Emden 
am  30.  Juli  1886. 
au/  30  Jahre 

Habich  ft  Go  th 
zu  Emden 

11321, 
davon : 

a 7321  Baupt- 
gleis  auf  fis- 
kalischem Dü- 
nengel&nde  n. 
dem  Watt, 
b 4000  Neben- 
gleis auf  fis- 
kalischem Dü- 
nengellade 

0500 

12.85 

und 

14 

Stah  Schienen 
auf  eichenen 
und  kiefernen 
(Nebengleis 
nur  auf 
kiefernen) 
Schwellen 

Pferde 


deegl. 


Loko- 

motiven 


Regierung» 


Von  Herne  über  Rau- 

Von  dem  Regierungs- 

Gemeinden Herne  und 

8041 

1.000 

30 

Vjgno!»chien''n 

Elektrische 

kan  nach  Reckling- 

präsidenten zu  Mönster 

Baukau 

auf  kiefernen 

Maschinro 

hausen 

am  1 April  1897. 

sowie  Stadt  Reckling- 

Schwellen. 

auf  50  Jahre 

hausen 

atel  len  weise 

Rill  «lisch  lenen 

Regierung» 


Strasscnbzhn  von 

Von  dem  Regierungs- 

Mindener Strassen 

78  5 314 

1,000 

15h 

Ausserhalb  der 

Minden  nach  Porta 

präsidenten  zu  Minden 
12.  Mal  1893 
401  6.  Februar  1836  ’ 

auf  30  Jahre 

bahn-Gesellscbaft 
zu  Minden 

5392 

und 

32 

Stadl  Vignol- 
schienen  mit 
Stahlqner- 
echwellen.  in 
dar  Stadt 
Rillenschienen 

Loko- 

motiven 


Digitized  by  Google 


V Jitrganir  | 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


59 


io. 

.Vtübl  der 

Loko  Per-  _ 


tiven 

Stck. 


'■ifen 

Stek. 


1L 

Betriebs-] 
*weck 
(Per- 
sonen- u 
Güter- 
verkehr 
oder 

feiner  der- 
selben) 


ML 

flesaunnt 
r-ahl  der 
f imHi 
bescb  Ar- 
tisten 
Personen 
(auwtchl 
der 

Arbeiter 


13. 

An- 

sehlags- 

missige 

Kosten 


Von  den  anschlag*m&esigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 


Unter- 

de« 

der  j 

der 

der 

Inter- 

essenten 

nehmer 

Staates 

Provint 

Kreise 

M 

M 

M 

M 

M 

15. 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 


Zelt 

der  Betriebs- 
eröffnung 


beiirk  Stade  ^Schluss). 


bezirk  Osnabrück. 

2 2 12 


Per- 

. 

470000 

. 160000  Bis  es  . 17  500 

sonen- 

310000 

und 

als  Dar- 

Güter- 

lehn an 

verkehr 

den 

Kreis 

EU 

2^6% 

Zinsen 

und 

7,%TU- 

1 | rn°r  | 

bezirk  Aurich. 

Per- 
sonen- 
verkehr 


Per- 
sonen- 
und 
Güter- 
verkehr 


desgl. 


9617  . I 


15.  Juni  1888 


bezirk 

8 


Münster. 


Per- 

sonen- 

verkehr 

i i 


bezirk  Minden 

4 16 


Einst- 

19 

250000. 

253546  . . . 

253  546 

weilen 

Aktienkapital 

nur  Per- 
sonen- 
verkehr 

260000 
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f Zeitschrift 
[für  Kleinbahner 


2. 

3. 

4. 

5. 

& 

7. 

& 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  d»  Antangs- 
und  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  tat 
ert  heilt 

von  wem.  wann  nnd 
•lauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Eigen  th  unter 
and 

Betriebsart  lernehmer . 
Bauunternehmer 

GesammtJlnge. 

davon 

auf  auf 

elge-  vor- 

nem  hande- 
Bahn  nen 

körper  Strassen 
in  m 

Spar- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
fur  das 
lauf 
Meter 

_ü_ 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betrieb» 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrisch* 

Maschinen 

Drahtseile 

Pferdet 

Regierung» 


Von  der  sogenannten 
Wallücke  Im  Wiehen- 
gebirge  nach  der  Sta- 
tion Kirchlengern  der 
Eisenbahn  Lohne  — 
Osnabrück  mit  Abzwei 
gang  nach  der  Werre- 
b rocke  bei  Lohne 

Von  den;  Legierung« 
Präsidenten  za  Minden 
6l  Januar 

am  . . . 1896, 

5.  .Toni 
auf  50  Jahre 

Georgs  Marien  - Berg- 
werks- and  Hotten- 
verein . Aktiengesell- 
schaft. zu  Osnabrück 

12790  4 500 

0.6U0 

15JB 

und 

30 

\ erblatt- 
schieren  auf 
eisernen 
t^uersch  wellen 
und  Verblatt 
schwellen- 
schienen 

17220 

Von  Minden  nach 

L'chie 

Von  demselben 
am  23.  August  1897, 
aaf  99  Jahre 

Kreis  Minden 

30000 

i 

1.000 

X 

Vigool 

schienen  auf 
hölzernen 
muerschwellen 

Loko- 

motiven 


deeg! 


Repiern  n % » 


Hagener  Strassen 
bahn. 

Hagener  Btrassenbahn 
Aktiengesellschaft 
zu  Hagen  L W. 

• * 

IgOOO 

47.3 

Rilientfhlenen 

* 

1.  Von  Hagen  Markt) 
nach  Haape 

Von  dem  Regierung* 
Präsidenten 
zu  Arnsberg 
27.  Februar  1896 
*"  6 April  1B07  • 

auf  40  Jahre 

. 5300 

Elektrisch* 

Maschinen 

2.  Vom  Bahnhof  Hagen 
der  Bergisch-Marki- 
sehen  Eisenbahn 
nach  Eilpe 

Von  der  Polizei- 
verw.-titang  zu  Hagen 
31  Juli  1884 
*”  11.  D«br.  ie-91 
bis  1.  Januar  1922 

. 3250 

teinschl. 
570 

gemein- 
sam 
mit  1) 

Pferde  *• 

Dortmunder  Strassen- 
bahn. 

Strecken : 

Allgemeine  Ixtkal  und 
Straasenbahn  - Gesell- 
schaft zu  Berlin 

1.435 

42.8 

Killen«chienen 

Elektrische 

Maschinen 

1.  Vom  Bteinplatz  bis 
Freden  bau  in 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Arnsberg 
am  17  Oktober  1899, 
dauernd 

. 2286 

2.  Von  Dorstfeld  nber 
die  Kunkenbnrg 

nach  COrae 

Von  demselben 
17.  Oktober  1893 
10.  Juli  1897  ’ 

dauernd 

1 

. 5800 

* 

* 

3.  Vom  Hauptbahnhof 
Ober  Kronenburg 
nach  Horde 

Von  demselben 
am  29  August  1895, 
dauernd 

' 

2352 

4.  Vom  Gymnasium 
Neulhon  bis  zum 
KOrnerplatz 

Von  demselben 
am  4 September  1896. 
dauernd 

* 

. 1782 

* 

* 

>)  Rin/Oh  rang  des  elektrischen  Betriebes  wird  beabsichtigt. 
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Von  den  anachlagernllasigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 


Kosten 


schlag** 

massige 

Kosten 


der  Betrieb»- 
etöffnung 


▼om 

Unter* 

nehmer 


der 

Inter- 

essenten 


des  der  der 
Staate«  Provinz  Kreise 


Ausführung 


11. 

12. 

Betriebe- 

sweck 

son«r-'u 

QüU*r- 

verkehr 

oder 

einer  der- 
selben) 

Oesammt- 
zahi  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
(anwchl 
der 

Arbeiter) 

bezirk  Minden  (Sehlaas). 


407  600  . . 82500 


1 500000  Je  ela  Drittel 
de«  Anlagekapi- 
tals als  Darlehn 
zu  2 besw.  2«/,% 
Zinsen  nnd  1% 
Tilgung,  sowie 
unter  bedingter 
Th  ei  lnahme  an 
dem 

Kein  ertrage 


1.  Oktober  1897 


bezirk  Arnsberg. 
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Zeitschrift 

ftlr  Kleinbahnen 


2. 

3. 

4. 

5. 

& 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de«  Anfangs- 
und des  Endpunkte« 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Eigen  thümer 
und 

Betriebsame  rnehiuer, 
Bauunternehmer 

Gesammt  lange, 
davon 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
tut  da* 
lauf. 
Meter 

_ü£_ 

Konstruktion 

de« 

Überbaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven, 

elektrische 

.Maschinen. 

Drahtseile. 

Pferde) 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  hande 
Bahn-  nen 

kOrper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Reglern  n gi- 


6.  «i  Vom  Steinplatz 
bi»  zur  Reinoldi- 
Kirche 

b)  Von  der  Hohen 
strasae  bi»  zur 
Steinernen  Brücke 

C-  Vom  Ostwall  bla 
zum  Burgwall 
Ringlinie 

d)  Von  der  Burg- 
mundstrasae  bi» 
zur  Wambsler- 
«trasse 


Von  dem  Regie* 
rungsprftsldcnten 
ca  Arnsberg 
am  16  August  1897, 
dauernd 


3 Von  Bochum  (Dorste- 
ner-  und  Hernerslras- 
seo-Eckej  nach  Bahn' 
hof  Herne  der  COln 
Mindener  Eisenbahn 
'mit  Anschluß  an  die 
Bahn  nnter  No.  4,,) 


Von  demselben 
19  Oktober  1830 
11.  August  1894 
dauernd 


4 Bochum  - Geisenkirche- 
ner  Strassen bahnen: 


1.  Vom  Bergisch-M&r- 
klechen  Bahnhoi  in 
Bochum  bi»  zur 
Hemerztraase  ,mit 
Anschluss  an  die 
Bahn  unter  No.  3) 

2.  Von  Bochnm  Bon 
gardatrawe),  ab- 
zweigend von  der 
Bahn  unter  No.  4. ,, 
nach  Zeche  Zentrum 
(mit  Anschi  um  an 
di»  Bahn  unter 
No.  4,«) 

3.  Von  Bochum  Ober 
Hamme  und  Mar 
melshagen  bl»  zur 
Grenze  der  Land- 
kreise Bochum  und 
Geiaenkirchen  (mit 
AnsobluM  an  die 
Bahn  unter  No.  4.,) 

4.  Von  Boohum  nach 
Laer  und  von  Bo- 
chum nach  Weitmar 

5.  Von  Geilenkirchen 
Neumarkt  Ober 
Braubauerschaft  bis 
Bahnhof  Bismarck 
der  Bergisch-M kriti- 
schen Eisenbahn 

6 Von  Schalke  (Halte- 
stelle der  Bergisch- 
Märkischen  Eisen- 
bahn i durch  Gelsen- ! 
kireben  und  W alten- ; 
■cheid  bis  zurG  renze 
des  Kreises  Bochum 
(mit  Anschluss  an 
die  Bahn  unter 
No  4>tL 


Von  demselben 
am  5.  August  1896, 
auf  33  Jahre 


Von  demselben 
am  2.  Oktober  1866, 
auf  33  Jahre 


Von  demselben 
am  6.  Februar  1897, 
auf  33  Jahre 


Von  demselben 
am  29.  Oktober  1894. 
auf  50  Jahre 


. 714 

. 2700 

• 

• 

. 2610 

. 1200 

• 

Provinz  Westfalen, 
Landkreis  Bochum 
und  Stadt  Bochum. 
Bau-  nnd  Betriebs 
Unternehmer: 
Siemen«  & Halske 
za  Berlin 

. 680b 

1,000 

Bochum  -Gelsenkirche 
ner  Straßenbahnen, 
Aktiengesellschaft. 

zu  Berlin. 

Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Siemens  8t  Halske 
zn  Berlin 

. 1291 

1,000 

. 3943 

1 

. 3844 

• 

8370 

. 3444 

• 

. 9850 

• 

[Vignolscbicnen 
auf  eisernen 
Qner- 
■chweilen 
und  Rillen- 
schienen  auf 
Packlage  und 
8tein»chlag 

Rillenschienen 
ohne 
Schwellen  auf 
Packlage  und 
8teinschiag 


Elektrische 

Maschine!. 


[Elektrische 

Maschinen 
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10 

n. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

laukl  der 

Lükr-  Per-  „ 

r”  Güter 
»>  *<*« 

Urea  vagen 
Stck.  Stck. 

Betriebe- 
rweck 
(Per- 
sonen- a. 
ÜUter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selbe«) 

i'i-;tnunt  - 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
ausscbl 
der 

Arbeiter 

An- 

schlag«- 

massige 

Kosten 

M 

Von  den  anschlagsmAssigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

vom  durch  Beihilfen 

Unter-  des  der  der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  essenten 

M II  M X M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zelt 

der  Betriebe- 
eröftaang 

beiirk  Arneberg  (Fortsetzung). 


f- 

sieut- 

•Choft 

lieh 

mit 

der 

bahn 
at  4) 


I I 


Per. 

onen- 

verkehr 


Per- 

sonen- 

verkehr 


wie 

Spalte  10)1 


Aktienkapital 

5000000 


237  50U 
(ein  Drittel 
von  jedem 
der  Unter- 
nehmer) 


Ce  »ind  oder  werden  s&mmtücbe  Kosten 
von  der  Unternehmerin  aufgebracht 


23.  N'ovbr.  IBM 


1.  Mftrz  1896 


5^23,  April  1896 


20.  Oktbr.  1886 


8.  Norbr.  10B6 


[27  Der.br  1886 
h4V28.Pebr.1896 
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f z«it»ohrtn 

[für  Kleinbahnen 


1. 

2. 

1 

4. 

5. 

& 

7. 

8. 

9. 

o 

y. 

c, 

£ 

o 

J 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
und  de«  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
ortheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt  ? 

Eigen  th  linier 
and 

Hetrlebsuntemchmer, 

Bauunternehmer 

Geeammtlange. 

davon 

auf  auf 

eige-  vor* 

nein  hande- 
lt »hn-  neu 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

ni 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs 
mittel 
(Lokomo- 
tiven, 
elektrische 
Maschinen 
Drahtseile 
Pferd ei 

7.  Von  Gelsenklrohen 
Ober  Bulmke.  Hül- 
len, Wanne,  Eickel 
bis  zur  Kreisgrenze 
(mit  Anschluss  an 
die  Bahn  unter 
No.  4„) 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Arnsberg 
am  28.  November  1894. 
auf  60  Jahre 

. 7 929 

8.  Von  Gelsenkirchen 
evangel.  Kirche  i bis 
zur  Krelsgrcnze.  zur 
Wetterführung  nach 
Steele  Königssteele) 

Von  demselben 
am  13.  Jnli  1886, 
auf  60  Jahre 

. 800 

Von  der  Stadt  nach 
deru  Bahnhof  Pletten- 
berg 

Von  demselben 
am  21.  Januar  1886. 
auf  60  Jahre 

Aktiengesellschaft 
Plettenberger 
Strassen  bah  ngesell- 
»chaft  zu  Plettenberg 

800  3 860 

1000 

4680 

Eckeseyer  Strassen- 
bahn  von  der  Gelte* 
brücke  in  Eckesey  bis 
zum  Bahnhof  Hagen 
der  Bergisch  - Mkrki 
sehen  Eisenbahn) 

Von  demselben 
am  16.  Mürz  1896. 
tuf  30  Jahre 

Gemeinde  Eckesey. 
Bauunternehmer; 
Strassenbahndi  rek  to  r 
Fuhrmann 
zu  Hagen  i.  W. 

• 3536 

einsehl. 
einer 
mit 

; No.  1„ 

gemein- 

schaft- 

lichen 

Strecke) 

1,000 

Vom  Bahnhof  Neheim 

Von  demselben 
am  9.  Juni  1896, 
auf  60  Jahre 

Kreis  Boeet 

39040  4420 

1.000 

Husten  der  huentiaon 
Schwerte  — Arnsberg 
Ober  Soest  nach  Hove- 
stadt mit  Abzweigung 
von  Osthnnen  nach 
Werl  (Ruhr-Llppe- 
K1  sin  bahn) 

44  260 

I 

R e g i e r u n g* 


33.5 


»,25 


Itillenscbienen 
mit  eisernen 
Spare  langen, 
die  Weichen 
auf  Schwellen 


PbönU-Rlllen- 

echienen 


Kruppsche 
Schienen  auf 

hül  lernen 
Quer- 
sch  wellen; 
tb  ei!  weise 
Oegenschie- 
nenoberbau 
aut  eisernen 
Quer- 
sch  wellen 


Loko- 

motiven 


(Elektrische 

Meschinen 


Loko- 

motiven 


Regierung»- 


Casseier  Strassenbahn 
(Tramway)  vom  Kö- 
nigsplatz  in  Cassel  bis 
unterhalb  desScbloewes 
WllhetmshObe 

Von  der  Regierung 

Aktiengesellschaft 

482  6 038 

1.436 

19,2 

Haarmann- 
scher St  rossen - 
Oberbau, 

Haarmann* 
scher  Sekun* 
dhroberbau. 

Vignol 
schienen 
auf  hölzernen 
Quer- 
schwellen 

zu  Caesel 

am  9 Oktober  1876, 
auf  80  Jahre 

Casseier  Strassenbalm 
zu  Berlin  1 > 

5 500 

Casseier  Stadt- 
eisenbahn 

>.  innerhalb  der  Stadt 
Cassel; 

Von  derselben 
am  8.  MJLrc  1884. 
auf  60  Jahre 

Aktlengeeellschaft 
Casseier  Stadtelaen- 
bahn  so  CaSBeL1) 
(Rechtsnachfolger 

Siemens  k Halske 

zu  Berlin) 

. 6500 

1.435 

3268 

Haarmann- 

scher 

Slraasenbahn- 

oberbau 

Loko- 

inotiven 


Pferde 


•)  Die  Bahnen  1 und  2 sollen  tur  Grossen  Casseier  Btrastenbahn-AkUengeeellüchurt  vereinigt,  die  Unten  sollen  erweitert 
2e  Juli  1882  eingefuhrt  werden 
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v.  :umu  1 

JUIIT  tfflS-J 


M. 

U. 

12 

IS. 

kauhi  der 

Odter 

um  wie« 

91*.  Buk 

Betriebs- 

zweck 

(Per- 
sonen- u 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben 

Gesammt 
zahl  der 
BtflOOC 
beschar- 
tlgten 
Personen 
aosschl. 
der 

Arbeiten 

An- 

schlags- 
m aasige 
Kosten 

M 

14. 

16. 

ia 

Von  den  anschlagsniassigen  Kosten 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Koeten 

Zeit 

Toni  durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Unter-  des  der  der  . 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  essenden 

Ausführung 

erftffnung 

M M M M M 

VI 

beiirk  Arnsberg  (Schluss). 


* * • 

• 

• 

• 

. 

• 

S 2 7 

Per- 

14 

340000. 

420000 

420000 

sonen- 

Aktienkapital: 

und 

340  000, 

Guter 

davon 

verkehr 

175000  LU.  A 

46  000  . Bu 

120000  „ c 

. 2 

Per- 

3 

40000 

40  000 

40000 

sonen- 

verkehr 

« 12  78 

Per- 

1870000 

. Je  ein  Drittel  . 

sonen 

dee  Anlage- 

und 

kapitals  mit 

Güter- 

anschlags* 

verkehr 

massig  rund 

567000  zu  27, 

bis  3V/„  Zinsen 

und  1% 

Tilgung 

b * * i r k Cassel. 


Per- 

56 

Aktienkapital: 

Ra  sind  sammUichs  Kosten  von  der 

son  en- 
und 
Guter- 
(Pocket) 
verkehr 

860000 

Unternehmerin  aufgebracht 

Per- 

41 

466000. 

466000  .... 

* 

sonen- 

Aktienkapital: 

verkehr 

488000 

la  Oktober  1806 


30.  April 
10.  Juni 


1806 


14.  Jall  18S5 


9.  Juli  1877 


35.  Mai  1884 


!*  »oll  «in  zweiten  Olein  angelegt,  sowie  der  elektrische  Betrieb  nach  Unterstellung  der  Oenellschaft  unter  das  Oeeetx  vom 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de«  Anfang«- 


Die  Genehmigung  i*t 
erlheilt 

von  wem.  wann  und 


Eigenthumer 

und 

Betricbsunternehmer, 


und  de«  Endpunktes  danemd  oder  auf  Zeit  ? I Bauunternehmer 


Betriebs 

Konstruktion 


de« 

Oherbaue« 


tlven. 

elektrische 

Maschinen 

DrahUeiif 

Pferde) 


Spessartbahn  Von  dein  Regierung**-  Speesartbahn  ■ Aktien- 
(von  Gelnhausen  bis  Präsidenten  zu  Cassel  Gesellschaft  xu  Coin 
Bieber- Lochborn) ’)  am  20.  August  1886. 

auf  % .fahre 


4 Von  Hanau  nach 
Hüttengesftas  mit  Ab- 
x weigung  nachLangen 
selbold 


5 Vom  Altmarkt  in  Cassel 
nach  Dorf  und  Rad 
Wolfsanger 


Von  Kirchbain  bi»  zur 
Lande» grenze  bei 
Schweineberg 


N on  demselben 
am  9.  Marx  1886. 
auf  75  Jahre 


bahnbauunternehmer 
H.  Chriatner  zu  Hanau 


Von  demselben 
am  17.  Juni  1897 
bis  31.  Dezember  1947 


it  Von  Klein  Schmal- 
kalden nach  Brotterode 


Von  demselben 
am  12.  Juli  1897. 
dauernd 


Pferdebahn  Cassel— 
Wolfsanger,  Gesell- 
schaft m.  b.  11., 
zu  Cassel 

Krei»  Schmalkalden 


Von  demselben 
am  8.  September  1887. 
auf  90  Jahre 


Kreis  Kirchbain 
Bau*  und  Betriebs-  I 
Unternehmer: 

Mux  Hahn  zu  Berlin 


16000  7 000 

23000 

0.900 

14 

und 

16 

10700  9 900 

20600 

1.436 

28 

. 3500 

1.435 

30 

8600 

1.435 

9364 

1.435 

244 

Regierung»- 


Vignol* 
schienen  auf 
eichenen  und 
Lftrchenholz- 
Quer- 
ach  wellen 


theils  auf 
hölzernen, 
theils  auf 
eisernen  Quer- 
schwellen 


auf  hölzernen 
Querschwellen 


St  raseenti  .ihnen 
Sn  Frankfurt  a.  M.#) 


Von  dem  Polliei- 
Präsidium 

xu  Frankfurt  a.  M.. 
zuletzt  ln  den  Jahren 
1891,  1892.  1896.  1897 
bis  31  Dezember  1914 


Aktiengesellschaft 
Frankfurter  Tram- 
bahngeeellschafl 
zu  Frankfurt  a.  M. 


Reglern  ngtt* 

24  Profil  Demerbel  Pferde 
bis  und 

46  Haarmann  I 


2 Von  Rtidesbeim  bis 
zum  Xalionaldenkmal 
bei  Rtidesbeim  (Nieder- 
waldbnhn  Rtidesbeim  i 


Von  der  ürtspollxei- 
behörde 

am  16.  August  1882. 
auf  60  Jahre 


Niederwaldbahn 
Gesellschaft 
zu  Rndesheim 


22  Zahnstangen-  Loko- 
»jrstemBiggen-  motiven 
bach 


3 Von  Aesmannshattsen 
bis  zum  Jagdschloss 
Niederwald  (Nieder- 
waidbahn  Asamanns- 
hausen j 


Von  der  Regierung 
xu  Wiesbaden 
am  30.  April  1886. 
dauernd 


Niederwaldbahn 
geeeilfichaft 
xu  Büdesheim 


22  dssgl 


4 Von  Frankfurt  a.  M 
nach  Offenbach 


Von  derselben  Frankfurt-OfTenbacher 

am  25.  August  1883,  TrarobahngeseMschaft 
auf  25  Jahre  zu  Uberrad  Aktien- 

gesellschaft) 


6617. 

wovon  4 644 
in  1*1— W 


28  Haarmannsche  Elektrisch« 

bis  Doppalsohie-  Maschinen 

41  nen  undPhöuix- 
UiJlenschlenen 


')  Froher  Urubenbnhn.  — *)  Auf  der  8trecke  von  der  Walluswarte  bis  zum  Mauptbahnhof  Frankfurt  a.  M.  ist  der  eie 
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ML 

11. 

12. 

13. 

Anzahl  «kr 

Betriebs- 

zweck 

Gesammt- 
xahl  der 

An- 

(Per- 

schtags- 

HiApsiifC 

141» ; 

P"~  OM« 

sonen-  a. 
Güter- 

bendiat- 

tijftcn 

■» 

«.»en- 

verkehr 

Personen 

*l£tB 

einer  der- 

der 

Steh. 

f selbe») 

Arbeiter 

M 

! .... 

14. 

15. 

18. 

Von  den  anschlagum  Aasigen  Kosten 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Kosten 

Zeit 

vom 

durch  Beihilfen 

der 

der  Betriebs- 

Unter 

nebmer 

M 

des  der  | der  düjr 

Staate»  Provinz  Kreise  ermnntoii 
M M M M 

Aua/librung 

M 

eroffnung 

besirk  Cassel  (Schluss). 


3 3 54 

Per- 

ponen- 

und 

Güter- 

verkehr 

13 

900000. 

Aktienkapital: 
460  000 

900000 

4 24  14 

deegl. 

18 

780000 

410000 

• 4 

Per- 

sonen- 

verkehr 

12 

135833. 

Stammkapital  : 
93000 

146  000 

Per- 

eonen- 

und 

Güter- 

verkehr 

700000 

2 4 6 

deegl. 

486  000 

488  000 

360000  350000 

im  wesentlichen 
nie  an-  als Dar- 


ver- 

lehn 

zins- 

*u l°/o 

liches. 

Zinsen 

mit 

und 

Vi7o  zu 

V,  % 

tilgen 

Til- 

des Dar- 

gung 

lehn 

I . 

beiirk  Wiesbaden. 


15.  Dezbr.  1805 


360000 


78000 0 


1.  Oktbr.  1096 


146000 


34.  8ept.  1897 


197 

Per 

nonen- 

verkehr 

7» 

Aktienkapital. 

2704000 

Free. 

Ra  »ind  siimntliche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 

1 1 r I 

19.  Mai  1872 
31.  -lall  1897 

1 1 

desgl. 

2 

500000. 

Aktienkapital: 

1300000 

800000 

J _ 

1 

• 

600000 

1.  .lanl  1884 

S 1 

deegl. 

2 

461000 

Aktienkapital 
s.  bei  Nr.  2 

660000 

1 

• 

660000 

11.  Oktbr  1866 

U« 

deegl- 

34 

750  000. 
Aktienkapital 
500000 

946  400 

| 

1 

945  400 

10.  April  1804 

Betrieb  probeweise  etngefQhrt 
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Bezeichnung  I»ie  Genehmigung  ist 

der  Kleinbahn  unter  erlheilt 

Angabe  de«  Anfang«  von  wem.  wann  and 
und  des  Endpunktes  dauernd  oder  auf  Zeit  ? 


Eigenthumer 

and 

Hetriebeantemehmer, 

Bauunternehmer 


Von  Ems  aaf  den  Von  dem  Regier  ungs-  Mahlbergbahn  -Aktien' 
Mahlberg  Präsidenten  geeellschatt  au  Eins 

zu  Wiesbaden 
am  a November  1886. 
aaf  unbestimmte  Zeit 


Regierung  8* 

1,000  30  6ta  falsch  lenen  Drahtseil» 

aaf  eisernen 
Quer* 
schwellen. 

Zahnstangen 

systern 

Riggenbach 


6 Nerobergbahn  zu  Wies- 
baden (Beansite 
Nero  bergt 


Von  demselben 
am  13.  Februar  1888 
bis  1.  .luli  1913 


Eisenbahnkonsorttum 
Darmst&dter  Bank  za 
Darms  Ladt  and  Her- 
mann Bac  hs  lein 
zn.  Berlin 


Dreischieaigerl  desgl 
Oberban  aaf 
* eisernen  Qtter- 
schwelleu 


Von  Wiesbaden  nach 
Biebrich 


Von  demselben 
am  5.  Juli  1888. 
anf  40  Jahre 


1,000  15,75  Haarmann-  Loko- 

bis  scher  Oberbau  motiven 
27,2  mit  eisernen 
Langschwellen 
und  hölzernen 
Quer- 
schwellen 


8 Frankfurter  Lokalbahn 
l Frank  tart  — Eschers- 
heim-Heddernheim) 


Von  demselben 
am  27.  August  1888, 
auf  25  Jahre 


Frankfurter  Lokal- 
bahn -Aktiengesell- 
schaft 

zo  Frankfurt  a.  M. 


1,436  32  Haarmann-  «iesgl 

bis  sehe  und 
45  Phönix-Rillen- 
schienen 


Pferdeeisenbahn 
zu  Wiesbaden 


Von  dem  Polizei- 
präsidium 
zu  Wiesbaden 
am  30  November  1888, 
auf  40  Jahre 


Eisenbahnkonsortiom 
Daraus  tAdter  Bank  zu 
Darmstadt  und  Her- 
mann Bachstein 
zu  Berlin 


1,000  14.22  Haarmann-  Pferde 

scherZwiiling*- 
schlenen- 
oberbau 


10  Dampfstrassenbahn  Von  dem  Regierung«  Allgemeine  Deutsche 
von  Eltville  im  Rhein-  prAsidenten  Kleinbahngeeellachaft 

gankreise  nach  Bchlan-  zu  Wiesbaden  Aktiengesellschaft, 

genbnd  am  31.  Januar  1886.  zu  Berlin 

auf  50  Jahre 


ljOOO  34  System  Phönix!  Loko- 
I m otiven 


1 1 Elektrische  Strassen- 
bahn  in  Wiesbaden 
'.von  den  Bahnhöfen 
in  Wiesbaden  nach  der 
WAlkmOhle 


Von  demselben 
am  27.  August  1896, 
bis  16  Mai  1929 


Süddeutsche  Eisen 
bahngeseilschaft 
zu  Darmstadt 


1.000  408  RillenschienenjEinktrUirht 

System  Hörde  1 Maschinen 


Vom  Bahnhof  Ober 
Ursel  der  Eisenbahn 
Frankfurt  a.  M. -Hom- 
burg v.  d.  fL  nach 
Höhe-Mark  im  Ober- 
Launu«  kreise 


Von  demselben 
am  21.  April  Mg 
auf  50  Jahre 


Frankfurter  Lokal 
bahn  Aktiengesell- 
schaft 

zu  Frankfurt  a M 


Loko- 
motiven 
oder  elek 
Irische 
Maschinen 


i‘i  liankfurtei  Waldbahn 
( von  Sachsen!)  a usen 

nach  Neu  • Isenburg, 
nach  Nieder rad  und 
nach  Schw.tnheim  1 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  5.  August  1696 
bis  18  April  1334 


Frankfurter  Waldbahn-  13  040 

geeellschaft  

zu  Frankfurt  a.  M.  ^ 


1,436  21  System  Phönix  Loko- 

and  und  motiven 

41  Haarmann 


Von  Bieber  nach 
Giessen 


Von  demselben 
am  2.  Juni  1897. 
auf  60  Jahre 
(für  die  in  Preuseen 
gelegene  strecke) 


Allgemeine  Deutsche  8300. 
Kleinbahnge^ellschaft,  wovon  3 860 

Aktiengesellschaft,  in  i>rmp».en 


Die  Gesellschaft  bat  sich  den  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1882  unterworfen. 
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10. 

kwahl  1er 

V*°-  ‘‘er-  out, 

»0-  SOQCC- 

utw  w»ge n 

Siek. 


11 

Betriebs- 
x weck 
(Per* 
»onen- n 
Güter- 
verkehr 
oder 

(einer  der- 
selben) 


12. 

aahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
aasechl. 
der 

Arbeiter) 


13. 

An* 

schlag«* 

mlssige 

Kosten 


Von  den  anschiegsra&ssigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 


dnrch  Beihilfen 

vom 

Unter-  dea  der  der  ijSf* 

nehmer  Staates  Provinr  Kreise  essen ten 

M M i M M M 


Kosten 

der 

Ausführung 

H 


Zeit 

der  Betriebe- 
eroffnung 


b e i i r k W 

i e » l 

i H d e 1 

[)  (Schluss) 

2 

Per-  1 
»onen  | 
verkehr 

4 

368000. 

Aktienkapital: 

100000 

368000 

368000 

5.  Juni  1887 

. 2 

deegl. 

6 

• 

236000 

• ; • 

236000 

26  Septbr.  1888 

11  17  2 

1 

deegl. 

33 

1300000 

1900000 

16.  Mai  1889 

1 

3 9 1 . 

deegl. 

2* 

350000. 

Aktienkapital: 

360000 

350000 

360000 

1.  8eptbr.  1888 

. u 

deegl. 

16 

200000 

• 

200000 

5.  April  1888 

i 

t 

3 6 4 

Per- 

eonen- 

und 

Güter 

verkehr 

10 

400000 

400000 

20.  .Inni  1096 

. 7 

Per- 

sonen- 

verkehr 

18 

525  000 

* * 

525000 

16.  Mai  1896 

. 

Per- 

sonen- 

and 

Unter- 

verkehr 

186000 

• 

3 49  19 

desgL 

56 

1700000. 

Aktienkapital 

1692000 

1750000 

1750000 

18  April  1889 

' • J 

deegl- 

• 

280  000 
(für  die  in 
1’ rennen  lie- 
gende 
Strecke' 

. 

• 

* 
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laufende  No. 


Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs* 


Die  Genehmigung  ist 
ertheüt 

▼on  wem,  wann  und 


Elgenlh  firner 
und 

Betriebsunternohmer. 


and  des  Endpunkte«  I dauernd  oder  auf  Zeit  7 1 Bauunternehmer 


Betriebs- 

mittel 

{Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen 

Drahtseile 

Pferde) 


Regierung: 


Coblenzer  Strassen 
bahn: 

1.  Von  der  Coblenzer 
Schiffbrücke  bis  Ca- 
pellen 


Von  der  l'oliael- 
direktlon  und  der 
Stadt  Coblenz 

>•  A?"*1 


Coblenzer  Strassen- 
bahn -Aktiengesell- 
schaft zu  Coblenz 


auf  46  Jahre 
(für  üe  Strecke  von 
der  Schiffbrücke  bis 
Lauboeh . 

Von  dem  Landrath  und 
von  der  Provüurial- 
verwaltnng 
am  31.  Mai  1860 
auf  30  Jahre 
(für  die  8trecke  von 
Laubach  bis  Capellen) 

2.  Von  Coblenz  nach  Von  dem  Regierungs- 
Coblenz-Neuendorf  prtaidenten  zu  Coblenz 
am  13.  April  1897 
auf  50  Jahre 


Vorn  Bahnhöfe  Braun- 
fels der  Nassauischen 
Eisenbahn  bis  Stadt 
Braun  feie  (Strecke  der 
früher  nur  als  Gruben- 
bahn betriebenen 
Ernst  bahn  bei  Braun- 
fele) 


Von  demselben 
am  5.  Juni  1894, 
auf  50  Jahre 


KrnetbahngeselUchaft  1360 
zu  Braunfels 


Stahltschienen 
auf  eisernen 
Quer- 
schwellen 
ln  Kie«-  und 
Schotter- 
bettung 


Von  Rasselstein  nach  Von  demselben  Fr.  Boesner 

Augustenthal  imKreiee  am  31.  November  1894.  zu  Augustenthal, 
Neuwied  auf  60  Jahre  Kreia  Neuwied 


36.7  desgl. 


•4  Vom  Bahnhof  Neuwied  Von  demselben  Raseelsteinei  Eisen- 
der Eisenbahn  Cöln-  am  4.  November  1866.  werksgeeellschaft 
Deutz  — Oberlahnstein  auf  SO  Jahre  Oesellechafl  m.  b.  H., 
nach  Raeselstein  »)  zu  Raaselftein 


1.436  33,4  Stahlschienen  deegl 

auf  eisernen 
Queraehwellen 


5 Von  der  Stadt  Kreuz-  Von  demselben 
nach  nach  Winterburg  am  10.  November  1805, 
mit  Abzweigung  nach  anf  50  Jahre 
Wal  Ihausen 


Krele  Kreuznach 


« Krahnenbergbahn  Von  demselben 

(von  Andernach  nach  neu  genehmigt) 

dem  Erahnen  berget  am  11.  Dezember  1895, 
auf  50  Jahre 


Hager  & Lausberg 
zu  Coln 


Vignolsohieneo  Drahteeile 
auf  eisernen 
Querschwellen 
mit  Zahn- 
stange. System 
Riggenbach 


Früher  Privatanschlussbahn.  Der  Betrieb  eoll  demnächst  von  der  Staatsbahnverwaitung  geführt  werden. 
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»•  1 

U. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

Aaxahl  der 

^ P'r  G««r 
ne-  ms<c 

Uvw  «Jgen 

$wk.  Stek. 

Re  tri  ehe- 
«weck 
(Per- 
sonen- 0. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Gesanimt- 
KAhl  der 
ständig 
beschAT- 
tigten 
Personen 
launschl 
der 

Arbeiter 

An- 

sehlage- 

m&ssige 

Kosten 

M 

Von  den  anachlags  massigen  Konten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

yom  durch  Beihilfen 

Unter-  des  der  der  inu»r- 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  eeeentnn 
kl  M M M M 

Kosten 

der 

Attfrfohtung 

M 

Zeit 

der  Retrlebs- 
eröffnung 

bei  i r k Coblenz. 


Per- 

sonen 

verkehr 


Lokomotiven  und 
■■•i4ee  sollen  von 
d?r  Staatsbahn- 
*«rwaltug 
fwv.it  werden 


i«d 


Per 

■onen 

verkehr 

und 

«war 

nur 

während 

der 

Sommer- 

monate 

Güter- 

verkehr 


deegl. 


5 


14 


15 


Per 

fronen- 

und 

Güter- 

verkehr 


26 


1146  000 


1146000 


Per-  4 

sonen- 
verkehr 


150000 


150000 


660000 
als 
Dar- 
lehn an 
den 
Kreis 
au  3% 
Zinsen 
und  1% 
Til 

gong 


1146000  7.  Heptbr.  1896 


150000  11.  Uktbr  1886 
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f Zeitschrift 
Jrnr  Kleinbahnen 


2. 

3. 

4. 

6. 

& 

7. 

8. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
and  de*  Endpunkte« 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

KigenthUmer 

und 

ßetriebsunlernehincr, 

Bauunternehmer 

Oenamm  Hinge, 
davon 

auf  anf 

eige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

hg 

Konstruktion 

de« 

Oberbaues 

Betrieb;) 

mittel 
(Lokomo- 
tiven, 
elektrisch  >- 
Maschinen 
Drahtseile 
Pferde) 

legier 

U « g 8- 

Von  Coblenz  nach 
Ehrenbreitstein 

Von  dem  Regierung« 
Präsidenten  zu  Coblenz 
am  34.  April  1897, 
auf  99  Jahre 

Coblenzer  Strassen- 
bahn  -Aktiengesell- 
schaft xu  Coblenz 

1300  1430 

1 000 

16 

und 

22 

Vignol-  and 
UHIenschiencn 

Elektrische 

Maschinen 

2630 

Von  Ehren  brei  tatein 
nach  Aren borg 

Von  demselben 
am  31.  Jnli  1897. 
auf  99  Jahre 

BrOltbalei  Eisenhaltn- 
AktiengeeellBcbaft 
zu  Hennef  a.  d.  Sieg 

. 3860 

ljOOO 

30 

btahlrillen- 
und  Vlgnol- 
sch lenen  ohne 
Qner- 
schwcllen 

desgl. 

Rl(itMll(l- 


Düsseldorfer 
Straßenbahn . 

* 

1,436 

1.  Strecken  innerhalb 

Von  der  Ortapolizei 

Stadt  Düsseldorf. 

20964 

& 

Rillen- 

de«  Stadtbezirks 

bebörde 

Betriebsunternohmer 

bis 

schienen 

am  29.  August  1876, 

Straseenbahndirek  to  r 

42J> 

dauernd 

von  Tlppelekirch 

zu  Düsseldorf 

2 Strecken  ausserhalb 

de«  Stadtbezirk« 
a-  von  der  Schutzen- 

Von  dem  Regierungs- 

desgl 

1 

2885 

33.8 

Rillen- 

st rase«  nach  Qra* 

präsidenten 

schienen, 

fenberg  westlich 

zu  Düsseldorf 

System  Phönix 

derßahnlinieRaih 

am  2.  April  1896. 

BUcr 

dauernd 

b vom  Bahnhof 

Von  demselben 

Strassen  bahndirektor 

3300 

30 

26.9 

Hü  fache 

Düsaeidorf-Clra- 
fenberg  nach  Rath 

6.  April  1896 
""  30.  MArz  lBW 

von  Tippelskireh 
zu  Düsseldorf 

ausser 

Betrieb 

Stahl  schienen 
auf  eisernen 

auf  unbestimmte  Zeit 

ge- 

setzte 

Staats 

bahn 

strecke 

tjuerschwellen 

3 230 

c)  von  Kath  nach 

Von  demselben 

desgl. 

900 

3200 

. 

26.5 

dcwgl 

Kätingen 

am  7.  August  1897, 

ausser 

anf  40  Jahre 

Be- 

trieb 

Be- 

setzte 

Staats- 

bahn- 
sl  recke 

3800 

Hesperthai  bahn 

Gewerkschaft  Zeche 

. 

ßtablachienen 

Stolberg  r.u  Kupfer- 

auf eichenen 

Strecken 

dreh 

t^uerschweUen 

l.  Von  Kupferdreb  bi« 

Von  dem  Regierungs- 

4  800 

1.436 

34 

He*perbrück 

präsidenten 
zu  Düsseldorf 

am  26.  April  1877, 

dauernd 

1 You  Hesperbrück 

Von  dem  Oberbergaint 

3900 

0,720 

22 

nach  Uefel 

Dortmund 

am  14.  Juni  1881  und 
von  dem  Regieruags- 

pr&sidenten 
zu  Düsseldorf 

.m  17.  April  1891, 

daoernd 

deegi 


deegi 


Loko 

motlven 
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10. 

_ 11. 

12.  \ 

IS. 

1 

i 

16. 

16. 

\Bzohl  der 

nr  GftU, 
wty  «mra- 

tiv«  wagen 

Stak.  Steh. 

Betriebs- 
Zweck 
(Per- 
sonen- u 
’ Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben! 

Genammt- 
a&hl  der 
etAndlt 
beschäf- 
tigten 
1‘ereonen 
(auwchi 
der 

Arbeiter! 

An- 

schlege- 

mksslge 

Koeten 

M 

Von  den  anschlagsm&ssigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

voin  durch  Beihilfen 

Unter-  des  der  der  Inter 

nehmer  Staates  Provinz  Krpise  essenten 
M 1 M 1 M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  lietriebv 
eröffnung 

bezirk  C 

üble 

n z (Schloss). 

Per- 

Honen- 

and 

Güter- 

verkehr 

240000 

240  000  , 

bezirk  D 

deegl. 

ö » » e 

1 <1  o r 

410000 

f. 

410000 

. . r • | 

Per- 

sonen- 

• 

• 

. 83 

verkehr 

266 

Es  sind  sAmintliche  Kosten  von  der 
Kigcnthumerin  aufgebracht 

1.  Januar  1877 

. 1« 

\ 

• 

16 

270000 

336  280 

336  290 

27.  JAnuar  1896 

. 8 

• 

8 

196  000 

213000 

1 

213  000 

27.  Januar  1896 

. 8 

233000 

233000 

' 

Güter- 

verkehr 

| 

3 44 

• 

9 

800000 

664  COO  . 

654  030 

i Juni  1877 

140 

7 

160000 

108070 

! 

168070 

1 Novbr.  1879 
16.  April  1892 
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Laufende  No. 


2. 

3. 

4. 

Bezeichnung 

Die  Genehmigung  ist 

Eigentümer 

der  Kleinbahn  unter 

ertheilt 

and 

Angabe  des  Anfang*- 

von  wem,  wann  und 

Betriebsanternehmer. 

und  des  Endpunktes 

dauernd  oder  auf  /eit? 

Bauunternehmer 

Geeanuntl&nge, 

davon 


auf  auf 

eige-  vor- 
nan bnnde- 
Hahn-  nen 

körper  Strassen 


auf  Spar- 
Vor- 
hände- weite 


Konstruktion 

des 

überbaue« 


R e g i e r u u g s- 


3 M.  Gladbach -Kheydtei  Von  den  Stadtgemein  Allgemeine  Lokal  und 
Straßenbahn  (von  M-  den  M.  Gl&dbach  and  Straseenbahngcsell- 
Gladbach  nach  Rheydt)  Rheydt  Schaft  xu  Berlin 

bl«  19.  Februar  1921 


1,436  I 13  IRlUenschienenl  Pferde 
auf  eichenen 


4 Crefeld- Lerdinger  Lo 
kalbahn1) 


L Von  Crefeld  nach 
Uerdingen 

2.  Von  Orefeld  nach 
Hills 

3.  Von  Crefeld  nach 
Fischeln 


Von  der  Regierung 
xu  Düsseldorf 
am  14.  Juni  1881, 
ohne  Zeitbestimmung 


Aktiengesellschaft 
Crefeid-Uerdinger 
Lokalbahn  xu  Crefeld 


1,000  24  bl«  Tbeils  Haar-  Loko- 

50  mann-,  theils  motiven 

Phönix-,  theiis  (auf  einer 
Mgnol-  Strecke 

sohlentn  auf  von  etwa 
eisernen  2 km  in  der 
Quer-  Stadt 

• • schwellen  Crefeld 


5 Duisburg  • Kuhrorter  Von  der  Uogierung 

Straßenbahn  (vom  xu  Düsseldorf 

Bahnhof  zu  Duisburg  16.  Oktober  1881 

nach  dem  Friedrich-  am  2D.  Januar  ikbh 

Wilheimplata  zu  Ruhr  2.  November  1802 

ort*)  bis  16.  September  1938 


Allgemeine  Fokal- und 
Strsseenbahngeeeil- 
schaft  zn  Berlin 


Schienen 
System 
Lareen  auf 
hölzernen 
L&ng- 
»ch  ereilen 


Duisburg  Broicher  Von  derselben 

Straßenbahn  (vom  8.  August  1883 

Kuhthor  in  Duisburg  401  19.  Marx  1888 
bis  zum  Bahnhof  ln  bis  16.  September  1938 
Broich1) 


43  Lang-  Loko- 

echwellen  motiven 
System 
Haarmann 


Essener  Straßenbahn 


iF.lektrleoke 

Maschinen 


1.  Strecken  innerhalb  Von  dem  Regiernng*- 

des  Stadtbezirks  prlaldenten 

zu  Düsseldorf 
am  20.  Juli  1866. 
dauernd 

2.  Strecken  ausserhalb 
des  Stadtbezirk« : 

a von  Stadt  Essen 
Uber  Altenesaen 
nach  Nordstern 

und  von  da  bis  Von  demselben 
zur  Kreis  grenz«  18.  Juli 

i o.  j.  »,  16.  Dezember 

Z T”,  «Ji  31.  Marz  1SÖ2. 

Uber  Altendorf  . .. 

nach  Dorf  Borbeck  J*  *p  , 1883, 

6.  August 

e)  von  Stadt  Essen  dauernd 

nach  Rüttenscheid 
i Grenze  mit  Bre- 
il eney) 


Eisen  bahn  kon»i  ii tium 
DarmatAdter  Bank  zu 
Darmstadt  und 
Hermann  Bachstein 
zu  Berlin 


Süddeutsche  Eisen- 
bahngeeellschali 
zu  Darmstadt 


Haar  in  nim^clie 
einteilige 
Sch  w eilen  - 
sebienen 


»)  Die  Hahn  Ist  auch  für  Güterverkehr  genehmigt  - ■)  Einführung  elektrischen  Betriebes  wird  beabsichtigt. 
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Ldto-1  IN*-  L 


Sick. 


12. 

12. 

Üetrieba- 
zweck 
(Per- 
sonen- a. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Gesanunt  - 
zahl  der 
ständig 
beschar 
tigten 
Personen 
aueschl. 
der 

Arbeiter 

13. 

K 

15. 

16. 

An- 

Von  den  anscblagHra&ssigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

Zeit 

echlags- 

m&eslge 

Kosten 

Tom  durch  Beihilfen 

Unter-  de»  der  der  d*r 

nehmet  Staates  Provinz  Kreise  fönten 

der 

Ausführung 

der  Betriebs- 
eröffn  »ng 

M 

X M M M M 

M 

bezirk  Düsseldorf  (Fortsetzung). 


. 19 


13  30 


7 


17 


80 


Per- 

sonen- 

verkehr 

34 

desgl. 

77 

1400000. 

Aktienkapital: 

500000 

(ursprünglich 

1000000) 

desgl. 

desgl. 

19 

desgl. 

• 

370000 

• 

* 

3 500000 

Ra  sind  sAmmtllche  Kosten  von  der  Unter- 
nehmerin aufgebracht 


1400000 


370000 


3500  000 
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f Zeitschrift 
_ Lfhr  Kleinbahnen, 


2. 

& 

4. 

5. 

6. 

7. 

& 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anrangs- 
und  des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  ist 
erlbeilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  7 

Eigen  thtimer 
und 

Uetriebsunternehmcr, 

Bauunternehmer 

Geeammtlänge, 

davon 

auf  auf 

elge-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 

körper  Strafen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schien 
für  da« 
laut 
Meter 

k( 

Konstruktion 

de« 

Oberbaues 

Betriebe 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschineo 

Drahtseile 

Pferde) 

legier 

u n g h- 

d)  von  Kuttenschcidt 
nach  Bredeney 

Von  dein  Regierungs- 
präsidenten 
zu  Düsseldorf 
am  27.  März  1886. 
dauernd 

Gemeinde  Zweihon- 
schäften. 

Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Ebenbahnkonsortium 
Darmstftdter  Rank  zu 
Darmstadt  und 
Hermann  Bachstein 
zu  Berlin 

. 1818 

Haarmann 

sehe 

einzeilige 
Sch  wel  len- 
se b jenen 

e)  von  Borbeck  bis 
zur  Grenze  der 
Stadt  Oberhansen 

Von  demselben 
am  29.  August  1896, 
dauernd 

Gemeinde  Borbeck 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
wie  bei  d 

340  5 360 

Riilcnsehienen 

System 

Phönix 

. 

5700 

0 von  Essen  a.  Ruhr 
nach  Gelsenkir- 
chen (Grenze  des 
Regierungsbe- 
zirks Düsseldorf 
mit  Abzweigung 
nach  Catemberg 

Von  demselben 

15.  Ekptbr.  m 
dauernd 

Stadt  KaBen  und  Land- 
gemeinden Stoppen- 
berg.  Schonnebeck. 
Caiernberg  und  Rott- 
hausen. 

Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
wie  bei  d 

. 10800 

1 

' 

Haaimann 
scher  Oberbau 
bezw  Rlllen- 
schienen, 
System 
Phönix 

g)  von  Essen  nach 

Steele 

Von  demselben 
am  2A  Mai  1896. 
dauernd 

Städte  Essen  und 
Steele  sowie  Land- 
gemeinde Huttrop. 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
wie  bei  d 

. 5200 

deegl. 

h)  von  Essen  nach 
Frohnhausen 

Von  demselben 
am  aa  Mai  1896. 
dauernd 

Stadt  Essen  a.  Rubi 
und  Gemeinde  Alten- 
dort 

Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer 

wie  bet  d 

. 3960 

desgl. 

i)  von  Borbeck  nach 
Bottrop  Im  Kreise 
Recklinghausen 

Von  demselben 
am  3 November  1896. 
dauernd 

Landgemeinden  Hör 
beck  und  Bottrop. 
Bau-  und  Betriebe- 
unternehmer : 
wie  bei  d 

. 6100 

Rillenschieaen. 

System 

Phonix 

' 

k)  von  der  Grenze 
zwischen  der  Pro- 
vinz Westfalen 
und  der  Rheinpro- 
vinz bei  Carnap 
nach  Horst 

Von  demselben 
am  23.  September  1887. 
auf  40  Jahre 

Gemeinde  Horst 
Hau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
wie  bei  d 

Meide richer  Strassen* 
bahn  i von  der  Provin- 
zialst rasse  DuJsborg* 
Meiderich  [Waage  im 
Rnhrorter  Hafen!  bis 
zuui  U eher  gange  der 
Bergiseh  - Märkischen 
Eisenbahn  Uber  die 
ProTinzJalstraase  in 
Meiderich;  'i 

Von  demselben 
am  22.  September  1891 
his  30  Juni  1982 

Kreis  Kohrurier 

150  3860 

1J000 

335 

iillonschieoen 

System 

PhOnix 

Pferde 

Suaesenbahn- Aktien 
geeellschaft  zn 
Ruhrort 

4 000 

*'  Einführung  elektrischen  Betriebe»  wird  beabsichtigt 
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1& 

ktuah'  der 

Betriebs- 

Ueeammt- 

Von  den  anschlagemAABigen  Kosten 

«•weck 

(Per- 
sonen- u 
Unter- 

zahl  der 
.«tAndic 
beseht?- 
litten 

An- 

sind  oder  werden  aufgebracht 

Konten 

Zelt 

; oko-  Per-  _ 

G fiter- 

Schlage- 
rn tssige 
Kosten 

___  dnrcb  Beihilfen 

vom 

der 

der  Betrieb»* 

mo-  MXien 

Terkehr 

Personen 

Unter-  de»  der  der 

AusflihrunK 

eröffnung 

iciner  der- 

der 

nehnier  Staate**  Provinz  Kreise  rmmten 

flick.  8t ek. 

»eiben) 

Arbeiten 

kl 

M M M M M 

M 

bezirk  Düsseldorf  (Fortsetsnajt). 


Per- 
sonen- 
I verkehr  I 


He  sind  »Anim  t liehe  Konten  von  der  Kater* 
nehmen n aufgebracht 
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4. 
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6 
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& 

9. 
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55 

-o 

3 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangv- 
und  des  Endpunkte« 

Die  Genehmigung  ist 
erthellt 

von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

F.lgenth  niner 
and 

ftetriebsnnternehraer, 

Banunternehmer 

GesammtlÄnge, 

davon 

Ge- 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

auf 

eige- 

nem 

Bahn- 

körper 

m 

auf 

vor- 

hande- 

nen 

Strassen 

m 

Spur- 

weite 

m 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

JüL_ 

i Lokomo- 
tiven, 
elektrische 
Maschinen 
Drahtseile. 
Pferde) 

Regier  ungs- 


Barmer  Bergbahn. 


Streck« : 

Zahnradbahn  von 
Bannen  nach  Tolle- 
tfaurm 

2.  Keibungtbahn  von 
TOllethonn  naeh 
Honsdorf 


Ramscheidor  Straßen- 
bahn- 

Strecken 

L Von  Hasten  nach 
Vieringhausen  nnd 

2.  Von  der  Alleestrasee 
nach  Bliedf  ngbauaen 


Elektrische  Strassen 
bahn  in  Hannen 


Elektrische  8 tr aasen- 
bahn Nord— 80d 
in  Elberfeld 


Elektrische  Strassen 
bahn  Bannen  — Elber- 
feld (von  der  Bchwarz- 
bachstrasse  In  Bannen 
bla  nur  katholischen 
Kirche  in  der  Haupt 
Strapse  Elberfeld— 
Sonnborn)  •) 


Von  Ree*  nach  dem 
Bahnhof  Empel  der 
Eisenbahn  Wesel-- 
Emmerich 


Von  dem  Regierunge- 
prisidenten 
xu  Düsseldorf 
am  19.  Januar  1892, 
dauernd 


Von  demselben 
am  13.  August  1892. 
dauernd 


1896J 


Von  demselben 
17  April  IBM. 

30  April  \ 

5 8spterab  * 

26  Oktober 
26  Dezbr.  J 1886, 
28.  Decbr.  I 
7.  Juni  1807, 
dauernd 


Von  demselben 
am  8.  Oktober  18S6. 
dauernd 


Von  demselben 
am  6.  Dezember  1896 
blfi  Ende  1939 


Von  demselben 
am  10,  Dezember  1896. 
auf  80  Jahre 


Barmer  Bergbahn. 
Aktiengesellschaft,  an 
Bannen. 

Bauunternehmer 
für  8trecke  1: 
Siemens  & Halske  zu 
Berlin 


Remscheider  8traaaen- 
bahngeeellschaft  zu 
Romscheid. 
Bauonternehmer : 
Union  Elektrizit&ts- 
gesellncbaft  za  Berlin 


8tadt  Barmen 


8tadt  Elberfeld. 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Elektrische  Strassen 
bahn  Barmen  — Elber- 
feld, Aktiengesell- 
schaft. za  Elberfeld 


Elektrische  Strassen 
bahn  Barmen  — Elber- 
feld, Aktiengesell- 
schaft, zu  Elberfeld 
Bauunternehmer : 
Union  Elektrizität*- 
gesellschaft  zu  Berlin 


Suidt  Recser 
Anschlußbahn.  Gesell- 
schaft m.  b.  H..  zu  Ree« 
Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer: 
Raurftthe  Havestadt  & 
Contag  zu  Wllmers 
dorf-Berlin 


1,000 


ljOOO 


33,8 


1,485 


[Elektrische 

Maschinen 


IBUIenHchienen. 

8y*teraPböntx 

fVignolsohienen] 


Phönix- 
schienen  auf 
Steinbettung 


Rilienschienen-J 

SystemPhönix 


deegi 


deagl 


deegl. 


deegl. 


Vlgnol- 
»ehienen  auf 
eisernen 
Quer- 
schwellen 
nnd 

Rilienschlenen 


deegl. 


deegl. 


Loko- 

motiven 


1 Froher  Pferdebahn 
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w. 

1L 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

AinM  der 
^ P"*  G»t«r 

mc-  UOC9- 
UTrt)  Vlfta 
S UL  8t «L 

Betriebs- 
k*  eck 
«Per- 
sonen- n 
Güter- 
verkehr 
oder 

stner  der- 
lei ben> 

Gesanmit 
sohl  der 
euindig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
(aniachl 
der 

Arbeiter 

An- 
schläge- 
rn Ossige 
Kosten 

M 

Von  den  onsc  hl  ags  massigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

durch  Beihilfen 

vorn 

Inter-  des  der  der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  essenten 

M 1 M . M 1 M 1 M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  lictriebs- 
erütTnung 

beiirk  Düsse 

1 d o r 

f (Fortsetzung). 

. 23  18 

Per- 

sonen- 

verkehr 

90 

1000000. 
Aktienkapital 
900000, 
davon 
Priori  tAta- 
Stammaktien : 
600000 

1000000  «... 

1000000 

16.  April  1604 

i 

Per* 

sooen- 

nnd 

Güter- 

verkehr 

18 

Per- 

sonen- 

verkehr 

SO 

1000000. 
Aktienkapital: 
860  000 

1000000  . 

1000000 

9.  Juli  1893 

X 

lespt. 

iao 

(gemein 
»chafÜJch 
mit  der 
Bahn 
unter 

No.  19) 

1000900 

1000900  .... 

1 Sept.  1894 
8.  Nov.  1895 

16  Febr  1KT7 
1 Sept 

15 

de*  ul- 

43 

396300 

496566  .... 

496566 

”•  P*br;  1866 
l.  Apnl 

125 

<le**L 

ZU 

4260  000. 
Aktienkapital 
1260000 

4260  000  .... 

4250000 

26.  .1a B.  lffie 
5.  Febr. 

3 3 7 

Per- 

sonen- 

and 

Güter- 

verkehr 

6 

256000. 

Stammkapital: 

130000 

256000  .... 

256000 

6 Sept.  1897 

f 
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Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
•lauernd  oder  aof  Zeit  ? 


Eigen  th  Urner 
und 

Retrlebsnnternehmer. 

Bauunternehmer 


15  Elektrische  8tra»sen- 
bahn  in  der  SUdt 
Oberhatisen  mit  den 
Ober  die  Weichbild- 
grenze  hinaus  gehen 
den  Strecken: 

1.  Von  Oberhanaen 
nach  Sterkrade 

2.  Von  Oberhausen 
nach  Osterfeld 


Von  dem  Regierung» 
Präsidenten 
au  Düsseldorf 
3.  April  1896 
“ 21.  Septbr.  1 887 
dauernd 

Von  demselben 
I 2.  NoTbr.  1896 
*“  21.  S«pt.  1887' 
dauernd 


Stadt  Oberhansen 


Regierung  8- 

I Rillenschienen  jElektrischr 
I Maschinen 


Kreis  Ruhrorter  Von  demselben 

Straasenbahn.  am  17.  Mai  1896 

bla  16.  September  18 

Strecken: 

1.  YooRuhrort( Waage 
nach  Meiderioh 
(Bahnhof 

2 VonRnhrort(Waagei 
nach  Ruhrort  (Bahn 
hof),  Laar,  Beek 
Bruckhausen  bis  zur 
Einmündung  de» 

BruckhausenerKom- 
munalweges  in  die 
ProTimdaJatrsase 
Düsseldorf— Emme- 
rich 

3.  Von  Melderich(Bahn 
hof)  nach  M Ohlen- 
feld, Laar  bis  rar 
Einmündung  in  die 
Strecke  No.  2 


4.  VonRuhrort  nach  der 
Hornberger  Führe 
l Abzweigung  von  der 
Strecke  So.  2) 

17  Elektrische  Strassen 
bahn  der  8tadt  Mül- 
heim a Ruhr. 

Strecken: 

1.  Vom  Kohlenberge  in 
Holthausen  bis  zur 
Grenze  /wischen 
Styrum  und  Ober- 
haus en 

Z Von  Mülheim  a Rohr 
bis  zur  Grenze  der 
Gemeinde  Heissen 


Kreis  Kahrorter 
Straßenbahn-  Aktien- 
gesellschaft zn  Rnbrnrt 


1.000  33£  R Ulenschienen  desgl 

System 
Phönix 


Von  demselben 
am  & Juli  1898, 
dauernd 


Stadt  Mülheim  n.Kohi. 
Bauunternehmer : 
Aktiengesellschaft 

Elektrizitätswerke 
(vormals  O.  L Kum- 
mer & Co.)  zu  Dresden- 
Niedersedlitz 


1000  42  desgl. 


1H  Elektrische  Straßen- 
bahn von  Steele  nach 
Gelsenkfrchen  mit  Ab- 
zweigung von  Rott 
hausen  nach  dem  Wie- 
hagen sowie  von  8teele 
nach  Spillenbnrg 


Von  demselben 
am  26.  August  1896, 
dauernd 


Stadt  Steele  und  die 
Landgemeinden  Kray 
und  Kotthausen  hezw. 
Aktiengesellschaft  der 
Bocham-Qeisenkircbe- 
ner  Straseenbahnen. 
Bau-  und  Betrieb.» 

Unternehmer: 
Siemens  & Halske 
zu  Berlin 


1.000  I 34  I Kilianschienen I de*gl 
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ia 

11. 

12. 

Asctki  der 

Betriebs- 

Gesamrut- 

zweck 

»tahl  der 

(Per 

ständig 

Lokfr  Per* 

sonen-  u. 

benchki- 

Güter- 

Güter- 

tigten 

bk-  «eeen 

verkehr 

Personen 

oder 

ausschl. 

tim  mgeo 

einer  der- 

der 

jtck.  Stck. 

selben) 

Arbeiter) 

b e x i r It  D 

ii  * ä < 

1 <1  « r 

. u . 1 

Per- 

36  | 

13. 

An* 

sch  lage- 
rn käsige 
Kosten 


Vor»  den  anschlagsm&^aigen  Kosten 
sind  oder  «erden  aufgebracht 


vom 

Unter*  des  der 

nehme  r Staaten  Provinz 
M M M 


durch  Beihilfen 
der 


der 

„ . Inter- 

Kreise  eesenten 

M M 


Kosten 

der 

Ausführung 

M 


Zeit 

der  Betriebs* 
eröffnung 


1» 


sonen 

verkehr 


de*gl- 


desgl 


1100000. 
Aktienkapital 
1 100000 


675000  1 4.  April  IW7 


3.  August  1897 
Strecken 
Rnhrort— 
Melderich  und 
(Rnhrort— I>aar- 
Bwk 


ti 
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Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfan  g*- 


Die  (ienehmigung  Ist 
ert  hellt 

von  wem,  wann  und 


Kigenthümer 

und 

Hetriebaunternebmer, 


and  de«  Endpunktes  I dauernd  oder  auf  Zeit ? I Bauunternehmer 


Betriebs- 

Konstruktion 

tiven 

ac*  elektrisch-' 
überbaue«  Maechinwt 
Drahtseil*. 


19  Von  Barmen  nach 
Schwelm  und  nach  dem 
Schweimer  Brunnen 


Von  dem  Regierung* 
Präsidenten 
zu  Düsseldorf 
am  28.  Oktober  1896. 
dauernd 


Si&dte  Barmen  und 

Schwelm 


Regierung  §- 

I Rillen« chi eilen  .‘Elektrisch* 
S>  Stern  I Maschinen 
Phönix  I 


20  Von  MQlheim  a Rhein 
nach  Leverkusen 


Von  demselben 
am  30.  Üktobei  1896, 
auf  99  fahre 


Farbenfabriken 
vormals  Friedrich 
Bayer  & Co.. 
Aktiengesellschaft, 
zu  Elberfeld 


Hölzerne  Loko- 
Querachwellen  motlv*n 
in  Kiesbettung 


Schwebebahn  von 
Vohwinkel  über  Sonn 
born  nach  Elberfeld 
und  Barmen 


Von  demselben  Kontinentale  (ieeell- 
ain  31.  Oktober  1896,  schalt  für  elektrische 
auf  75  Jahre  l’ntemehmungen. 

Aktiengesellschaft,  zu 
Nürnberg 


Eisernes  lElektri-chi* 
Brückenwerk  I Maschinen 


2*2  Elektrische  Strassen* 
bahn  in  Solingen. 

Sie  umfasst  ausser  den  am 
Innerhalb  der  Weich- 
bildgrenze  gelegenen 
Strecken  die  darüber 
üinausgchendeStrecke 
Vom  1‘ Ion  Übergang  der 
Cftlnerstrasse  über  die 
Staatsbahnstrecke 
Ohligs -Solingen  bl» 
Höhscheid 


Von  demselben 
I 30.  Dezbr.  1886. 

1 ,7", M>1  ,m 

' 17.  August 

dauernd 


Stadt  Solingen 
Betriebaunternebmer 
l'nlon  Elektrizitate- 
geeell  schaft  zu  Berlin 


Schienen  auf 
Beton  und 
Packlage 


23  Von  Ronsdorf  nach 
Mnngsten1) 


Von  demselben 
6.  April 

am  . iw»/, 

21.  Jum 

dauernd 


Ronsdorf*M  üngstener 
HDenbahngeaellsehAft 
zu  Ronsdorf 


16  \ignol- 

schienen  auf 
eisernen 

Quer 

schwellen 


24  Von  Wermelskirchen 
nach  Burg  a.d  Wupper«) 


\on  demselben 
5.  April 

am  , . iw/, 

21.  Juni 

dauernd 


W erme  l.-kir  chen-  Bor- 
ger Eisenbahngeeell- 
schaft  zu  Werroel*- 
k Ir  chen 


Vignol- 
sebienen 
aur  hölzernen 
Quer- 
schwellen 


25  Von  Elberfeld  über 
Neviges  nach  Velbert 
mit  Abzweigung  von 
Neviges  nach  langen- 
berg  (Bergische 
Kleinbahnen) 


Von  demselben 
am  21  Mai  1897, 
aut  45  Jahre 


Kontinentale  (ieaell- 
schafl  für  elektrische 
Cnternchmungen. 
Aktiengesellschaft,  zu 
Nürnberg 


1,000  20  and  Rlllenschieoen,  Elektrisch« 
335  System  Maschinen 
Phönix  und 
Vignolschie- 
nen,  System 
Haarmann 


Regier  n n £ h 
| ■ I Pferde 


Cölnlsche  Slr.issen- 

Cölnlsche  Strassen 

1435 

babn: 

bahn  üesellschaft 

zu  Brüseel 

1 Strecken  innerhalb 

Von  der  Regierung 

. 47750 

bis 

6y»teme : 

der  Stadt  Cölnr  links 

zu  Cöln 

42 

FeraLDemerbe 

und  rechtsrheinisch) 

am  15  Mir*  1877 

Haartnann- 

sowie  der  üemein 

und  von  dem  Polizei- 

Xwilling.il  aar- 

den  Rondorr  Mnl- 

prikddenten  daselbst 

m.-inn-Olocken 

heim  und  Kalk 

am  2B.  Juli  1879. 

schwellen- 

auf  Zeit 

oberbau, 

Phönixoberbau 

')  Früher  Nebcnciecnbahn. 
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lll. 

11. 

12. 

13. 

>«• 

1 

15. 

16. 

tuafcl  der 

(!« J 

330-  WM- 

liTf»  *\1* n 

Mck.  Sttk.  | 

Betriebs- 
r-werk 
* Per- 
sonen- u. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Geaammt- 
xabl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
ansechl. 
der 

Arbeiter 

An- 

schlags- 

massige 

Kosten 

11 

Von  den  anschlagsmassigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

___  durch  Beihilfen 

vom 

Unter  dee  der  der  Inter 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  moenten 
M M M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

Zeit 

der  Betriebs- 
ero flfnung 

Bezirk  D 

Ü S § R 

1 <1  o r 

f (Schloss). 

. ö 

Per- 

sonen 

verkehr 

i gemein- 
SChaftlich 
mit  der 
Bahn 
unter 
No.  11 

Es  sind  simmtliche  Kosten  von  den 
Unternehmern  aufgebracht 

1.  Septbr.  1897 

Per- 

sonen 

and 

Güter 

verkehr 

775  800 

T75  80& 

* 

Per- 

sonen- 

verkehr 

7 650000 

7660000 

• • 

30 

desgl. 

60 

636  550 

625560 

2.  Juni  1897 
• mit  Ausnahme 
der  Strecke 
Südbahnbof— 
Hobscheidi 

? * 34 

Per- 
son en- 
nnd 
Güter- 
verkehr 

26 

1022000. 
Aktienkapital : 
1022000, 
davon 
Prioritäts- 
Stammaktien : 
757  000 

1022000 

• 

1022000 

15.  Juni 
18.  Novbr  1 

3 4 19 

ileegl. 

12 

560000. 

Aktienkapital: 
500000. 
davon 
Priorität*- 
Stammaktien : 

340000 

560000 

560000 

1 April  1890 

11 

k«*ir k C 

Per- 

sonen 

verkehr 

8 1 n. 

38  I 

1 127  500 

1127600 

12.  Juli  1887 
(Strecke 
Elberfeld - 
Neviges) 

299 

Per 

soneo 

verkehr 

400 

Aktienkapital: 
4 000  000  Krce. 

F,s  sind  s&mmtliche  Kosten  von  der 
Unternehmerin  aufgebracht 

16.  Novhr.  1879 

ü' 
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r ZelUchrlft 
[für  Kleinbahnen 


1 

3. 

4. 

i 

*• 

6. 

7. 

a 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfangs- 
and de*  Endpunkte* 

Die  Genehmigung  ist 
crtheilt 

von  wem,  wann  and 
dauernd  oder  auf  Zeit? 

Eigen  th  Omer 
und 

Betricbsuntemehmer, 

Bauunternehmer 

GeeanimtlÄnge, 

davon 

auf  auf 

eigo-  vor- 

nein  hnnde- 
Bahn-  nen 

körper  Strassen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen 

Drahtseile. 

Pferdei 

Regiernn  g » 


Z Strecken , welche 
Uber  die««  Oe- 
meindegrenren  hin 
aasgehen : 

ai  Von  COin  Neu- 
markt) nach  8ulz 
(K  lettenberg  i 

Von  dem  Polizei- 
Präsidenten  zu  Cöln 
am  12.  Februar  1886 
bis  31.  Mftrz  1916 

. 3000 

42 

Phönix- 

oberbau 

b)  Von  COln  (Nen 
markt)  bis  zum 
Schiachthof 

Von  demselben 
am  13.  Mal  1895 
bis  31.  Marx  1902 

• 

. 3060 

• 

desgl. 

desgl. 

c)  VonCöln-Ehreofeld 
(Lambottes  Mühle) 
nach  Bickendorf 
(KochDHatrasae) 

Von  demselben 
am  28.  Marz  1896 
bis  18.  Dezember  1994 

. 1260 

33,5 

und 

425 

desgl. 

2 

Zahnradbahn 
von  Königs  wlntcr  nach 
dem  DrachenfelH 

Von  der  Regierung 
zu  Cöln 

am  29  August  1881, 
ohne  Zeitbe«tiniiming 

Allgemeine  Lokal-  und 
Stransenbabngeeei  1- 
schaft  zu  Berlin 

1530 

1.000 

345 

fjuenschwellen- 
»yetem  mit 
Zahnstange 

3 

Anschlussbahn  von  der 

Von  dem  Regierung« 
Präsidenten  cu  Cöln 
am  7.  November  1888, 
jederzeit  widerruflich 

Aktiengesellschaft  für 
Porzellan-  und  Stein- 

gutfabrlkation 

Ludwig  Wessel 
zu  Poppelsdorf 

2333  45 

1436 

32 

Eiserne 
Guersch  wellen 

Wesselschen  Porzellan- 
und  Steingutfabrik  in 
Poppelsdorf  an  den 
Gnterbahnbof  in  Bonn1) 

2378 

4 

Zahnradbahn 
von  König» winler  nach 
dem  Petersberge 

Von  demselben 
am  14.  November  1888. 
widerruflich 
auf  16  Jahre 

Petersberger  /ahnt ad 
bahngeseilschafl 
zu  Königswinter 

1400 

1.000 

20,8 

Eiserner  Ober- 
ban mit 
hölzernen 
^uerschwellen 
und 

Zahnstange 

5 

Meiste!  bacher  Thal- 
bahn (von  dem  Rhein- 
ufer  bei  Niederdollen- 
dorf  und  dem  doriigen 
Staatsbahnhofe  Über 
Heisterbacherrott  nach 
Oberpleis  und  Herres- 
bach)*) 

Von  demselben 
28.  Juli  1889 
15,1  21  August  1893 
bis  1.  September  1934 

Aktiengesellschaft 
Hoisterbacher  Thal- 
bahn zu  Oberdollen 
dorf  a Rhein. 
Betriebsunternehmer : 
Hrölthaier  Etsenbahn- 
Aktiengeseliscbafi 
zu  Hennef 

4060  6 960 

0.760 

163 

btahl- 

schienen  auf 
eichenen 
Ouemchwellen 

11000 

•i 

Bonner  Siras*enbahn 
innerhalb  der  Stadt 
Bonn  und  der  Ge- 
meinde Poppelsdorf 

Von  dem  Oberbürger 
meister  xu  Bonn 
im  Jahre  1890, 
auf  40  Jahre 

Kommanditgesell- 

schaft 

Bonner  Straßenbahn 
Ha vestadU  on tag  A Co. 
zu  Bonn 

Bauunternehmer: 
Uaurflthe  llavc*t*dt 
und  Contag  zu  l>L- 
Wilmersdorf- Berlin 

. 5 350 

1,000 

23 

und 

30 

Rilicnscbienen 
auf  Schotter- 
bett 

Loko- 

motiven 


de*gl. 


d«*yl. 


Pferd«? 


')  T>er  Bel  rieh  wird  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  geführt  - * Die  Hahn  wird  nur  hl«  Grengelsbitzc  befahren 
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Ift 

11. 

12. 

13. 

AauU  der 

Betriebe- 

sweek 

Qesammt- 
zahl  der 

An- 

Ukfr- Per* 

(Per- 

ständig 

beschäf- 

schlags* 

Guter 

bva  wig« 
Stet  Stet 

! Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

tigten 

Personen 

atuwchl. 

der 

Arbeiter/ 

massige 

Koeten 

M 

Von  den  anschlagemlsslgen  Konten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

TOm  durch  Beihilfen 

Unter*  des  der  der  ^er 

nehmer  Staate«  Provinz  Kreise  essenten 
M M M M M 


Koeten  Zeit 

der  der  Betriebe- 
Ausführung  eröffnung 

M 


betirk  C o I n (Fortsetzung). 


1 Septbr  18tb 


3 9 1 Per- 

soaen- 


etwa  16.  Juli  1883 
600000 


Ee  »ind  e&mmtliche  Koeten  von  der  Firma 
Ludwig  Werne I aufgebracht 


513803  1.  Mal  1889 


760000. 

Aktienkapital 

300000 


22.  Oktbr  1881 
1.  April  1892 
Strecke 
Rbeinufer- 
Heieterbacher- 
rott 


Per-  ® 

»onen-  tge- 

verkehr  mein* 


375000. 
Kommandit- 
Kapital : 
1000  000 


375  000  19.  April  1881 


-«rütrbait  hat  sich  den  Bestimmungen  de«  Gesetzes  vom  28.  Juli  1692  unterworfen 
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Zeitschrift 
fOr  Kleinbahnen 


2. 

2 

4. 

& 

& 

7. 

1 

. 1 

Hew  ichnang 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  des  Anfang»- 
and  de«  Endpunkte« 

Die  Genehmigung  *»t 
ert  heilt 

Ton  wen,  «mn  and 
dauernd  oder  auf  Zeit  1 

Eigen  thttmer 
und 

Betnebsanternehmer. 
tun  untern  ebner 

Geearamtlinge, 

davon 

Ge- 

Konstruktion 

de« 

überbaue« 

| 

auf  auf 

eige-  vor- 

nem  hande- 
Baha-  neu 

kOrper  Blruxa 

m n 

Spur- 

weite 

m 

der 

Schiene 
für  du 
Laut 
Meter 

_ü_ 

Regierung** 


Von  Kr  eck  es  nach  Odin 
mit  Abzweigung  nach 
dem  Guterbahnhof 
Ebrenfeld 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Chia 
am  5.  Juni  1883 
bis  31  Dezember  1923 

Gemeinde  Frechen. 
Bauunternehmer: 
Hager  & Co  zu  Cola. 
Bet  riebsun  terneh  mer : 
Lokal  bahn- Bau-  und 
Belri  ebegeeellschait 
Uiedemanu  ä Co 
zu  C '•  1 n 

| 3367 

10533 

1,06 
für  die 
Güter- 
bahn 
Fre 

chen 

Ehren 
feld, 
1000 
für  die 
Per- 
son en- 
bahn 
Fre- 
chen 
CO  in 

2644 

und 

34.75 

Hart  wich 
und  PhOniz- 
3 ch jenen 

13  889 

Anschlussbahn 
▼on  Oberpleia  nach 
Herresbach 

Von  demselben 
am  29.  Angast  1808, 
dauernd 

Brölthaler  Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft 
zu  Hennef 

1500 

0,786 

15J8 

Beasemer 
Stahls  ch  lenen 
auf  eichenen 
Querschwellec 

Kleinbahnen 
des  Kreises  Kau 
Kirchen. 

Strecken : 

1.  Von  Liblar  nach 
Euskirchen 

Von  demselben 
am  13  April  1894 
auf  SO  Jahre 

Kreis  Euskirchen 

32116 

24784 

1,000 

16 

Vignol- 
schieoen 
auf  eichenen 
Quer- 
schwellen 

Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer: 
Lenz  & Co.  zu  Stettin 
durch  dleWeetdeutsche 
Eleaobahngesnlluchafl 
zu  Cöln 

56  900 

2.  Von  Arloff  nach 
Mfilheim  Wichte 
rieh  zum  Anschluss 
an  die  Bahn  unter 

No  1) 

Von  Engeiskireben 
nach  Marienheide  (mit 
Anschlüssen  an  die 
dortigen  Staatebabn- 
höfe) 

Von  demselben 
am  30.  September  1896, 
auf  SO  Jahre 

Kreis  Gummersbach. 

1900 

16500 

1.000 

20 

Stahlschienen 

auf 

eisernen 

Quer- 

schwelien 

Bau-  und  Betriebs- 
Unternehmer 
wie  vor 

18400 

Kleinbahnen 
de«  Kreises  Bergheim 

1.  Von  Frechen  uber 
Mftdrath  nach  Kar 
pen 

Von  demselben 
am  16.  November  1896. 
auf  60  Jahre 

Kreis  Bergheim. 
Ban-  und  Betriebe- 
antemehmer: 
wie  bei  9 

8000 

700 

1.000 

20 

Stahlsehienen 

auf 

kiefernen 

Quer- 

8700 

schwellen 

2.  Von  Mödrath  Uber 
Horrem  und  Berg- 
heim nach  Eiadorf 

Von  demselben 

■ m IC  VaKmav  iqqc 

. 

17  000 

1 500 

. 

24  39 

• 

am  ta.  r coruar  lnyt- 
nuf  50  Jahre 

18600 

3,  Von  Berghelni  nach 
Bedburg 

deugl. 

6 800 

deugl 

4.  Von  Bergheim  nach 
Rheidt 

Von  demselben 
am  24.  Juli  1896. 
auf  60  Jahre 

* 

8100 

• 

* 

20 

• 

6.  Von  Kerpen  nach 
Blatzheim 

Von  demselben 
am  14.  Januar  1897, 
auf  SO  Jahre 

2880 

1920 

deegL 

• 

4800 

Loki- 

utotmn 


desgl 


desgl. 


deagi 


desgi 


Digitized  by  Google 


Die  Kleinbahnen  in  Preussen. 


11. 

12. 

n. 

14. 

• 15. 

Betriebe- 
rweck 
(Per- 
itonen- 0. 
Güter- 
verkehr 
oder 

einer  der- 
selben) 

Geeamxut- 
«thl  der 
»t&ndig 
beschai- 
tigten 
Personen 
(ausechl. 
der 

Arbeiter 

An- 

Schlage- 
rn &e*ige 
Kosten 

M 

Von  den  anschlagsraAaslgen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

_rt_  durch  Beihilfen 

vom 

Unter-  des  der  der  inUr- 

nehmer  Staate«  Provinz  Kreise  essenten 
M M M M M 

Kosten 

der 

Ausführung 

M 

b e s i r k C « I n (Fortsetzung) 


Zelt 

der  Betrieba- 


$ 12  II  I Per 


'Iie  Lokomotiven  Güter-  (vgl 

ttd  Wag«  der  verte!»  Spalt« 
fcrtltkaler  Eisen-  10 

sdi  - Neben- 
-ih*  - werden 
sl'beSBtzt) 

I 18  113  Per-  18 


Befindet  -ich 
im  Betrieb« 


1 10  100  I Per-  22 


360000  360000 


10000  3O0000  28.  Juni  1806 


890000  800000 


10000  700000  [21.  Feb  nur  1897 


206000  206000 


294  000  294  000 


15000  220000  10.  Mal  1897 

6000  300000  16  August  1807 


117000  117000 


3000  120000  25.  Oklbr  1896 
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r Zeitschrift 
I für  Kleinbahnen 


L 

2. 

3. 

4. 

5. 

6 

7. 

& 

9. 

ö 

7. 

• 

■c 

i 

e 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  onter 
Angabe  de«  Anfang« 
und  de?  Endpunkte« 

Die  Genehmigung  ist 
ertheilt 

von  wem,  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zeit  ? 

Eigen  thümer 
und 

fSetriebsuniernehmer. 

Bauunternehmer 

(1  es  am  mt  lange, 
davon 

auf  aaf 

eige-  vor- 

nem  hande- 
Bahn-  nen 

kOrper  Strafen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
für  das 
lauf. 
Meter 

kt 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen 

Drahtseile 

Pferde) 

i 

legier 

n n g »- 

12 

Von  der  (neuen)  Rhein 
brücke  bei  Beuei  tiber 
Obercamel.  Siederdol- 
leodorf,  Königswinter 
nach  Honnef 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Cöln 
am  9.  Juni  1896. 
auf  SO  Jahre 

Gemeinden  V Jlicb.Ober- 
caseel  Nieder*  und 
Oberdollendorf.  Kö- 
nig?« inter  und  Honnef. 
Bauunternehmer 
Siemens  & Ualske 
zu  Berlin 

1.000 

Elektrische 

Maschine« 

IS 

Von  Brühl  • Vochem 
nach  W «Reeling  • Go- 
dorf (mit  Anschlüssen 
an  den  dtaatsbahnhof 
Pr  Ohl  und  an  den  Ort 
Sürth) 

Von  demselben 
am  7.  Februar  1807, 
auf  SO  Jahre 

Aktiengesellschaft  der 
V orgeb  i rg«  b ahn  Cöln  - 
Bonn 

ljOOO 

und 

1.436 

Loko- 

motiven 

M 

Von  Mödrath  nach 
Liblar 

Von  demselben 
am  3.  Juli  1807 
aaf  SO  Jahre 

Westdeutsche  Eisen- 
bahngesellnchaft 
zu  Cöln 

1.000 

* 

desgl. 

15 

Von  Bonn  (Coblenzer- 

Von  deuteeiben 

Kommanditgeeeli- 

6927 

4613 

IXX» 

S 

Vlguo  Schienen 

desgl 

strasse)  nach  Mehlem 
mit  Fortsetzung  von 
dem  Betriebsbahnhöfe 
am  Reuterweg  bis  zur 
Ecke  der  Kaiser-  und 
KOnlgstrasse  ln  Bonn1) 

neu  genehmigt 
am  14.  August  1897, 
auf  20  Jahre 

Schaft  Bonner  Strapsen 
bahn  Havestadt,  Con- 
tag  & Co  zu  Bonn. 

Bauunternehmer 
Baurathe  Havestadt 
und  Con  tag  zu  Dir 
W*  ilmeredorf- Berlin 

10540 

bis 

365 

auf  eisernen 
^uersch  wellen 
und  Pbönix- 
ßillenscbienen 

Regier 

u n g s - 

1 

Pferdebahn  n Trier 

Von  dem  Oberbürger- 
meister zu  Trier 
am  29.  November  1889.1 
auf  60  Jahre 

Handelsgesellschaft 
-Pferdebahn  Trier. 
Steiogroewer  A Co“ 
zu  Trier 

4600 

1,000 

24 

Phönix-  | 

schienen 

| Pferde 

2 

1.  Von  Balberg  über 
St  Johann.  Malstatt 
und  Burbach  nach 
Louisen  thal 'i 

Von  dem  Regierungs- 
präsidenten zu  Trier 
neu  genehmigt 
29  )Urz  1894 
4,0  24.  Septbr  1897 
bis  & November  1930 

Gesellachatt 
for  Straasenbahneo 
im  8aarthale.  Aktien- 
gesellschaft 
zu  8t  Johann 

10000 

1.000 

375 

Phönix- 

Rillenschienen 

Rowan 

maschinen 

Loko- 

motiven 

und 

elektrische 

Maschinen 

2.  Von  Malstatt  über 
Saarbrücken  nach 
St  Arnual  mit  Ab- 
zweigungen nach 
der  alten  und  der 
neuen  Saarbrücke 
in  Saarbrücken  im 
Anschluss  an  die 
Bahn  unter  No.  1) 

Von  demselben 
am  24.  September  1897 
bl«  1.  April  1934 

• 

desgl 

Elektrisch- 

Maschinen 

3 

Vom  Bahnhof  Ensdorf 

Von  demselben 
am  10.  Dezember  1895, 
»nt  40  Ji*bre 

Stadl  Saarloui« 
Bau-  und  Betriebs- 
unternehmer 
Vertng  A W Achter 
zu  Berlin 

2306 

4163 

1.436 

33.4 

Vignol- 
sebieoen  auf 
hölzernen 
Quer* 
schwellen 

Loko- 

motiven 

brücken  Trier  über 
Lisdorf  und  Raarloui* 
nach  W allerLmgen  mit 
Abzweigung  ble  zu  dem 
Wege  von  W aller  fan 
gen  n ich  St  Barbe 

6460 

Die  Gesellschaft  hat  Hieb  den  Bestimmungen  de*  Ueseuee  vom  28  JaLi  1892  unterwürfen.  — ' Auf  der  Strecke  Hann 
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io. 

Anzahl  der 
Loko-  Per- 

Gtt 

mo-  *or.en- 
üvee  •*  igen 
3tc k.  Stcfc- 


n. 

Betrieb»-! 
zweck 
(Per- 
sonen- u. 

1 Güter- 
verkehr 
oder 

[einer  der- 
selben) 


11 

[Owimmt- 
zahl  der 
ständig 
beschäf- 
tigten 
Personen 
laasachl. 
der 

Arbeiter) 


13. 

14. 

Von  den  anschlagsin&ssigen  Kosten 

15. 

16. 

An- 

sind  oder  werden  aufgebracht 

sohlag»- 

mlasige 

Totn  durch  Boihilfen 

der 

der  Betrieb»- 

Kosten 

Unter-  de»  der  der 

nebmer  Staaten  ProTinz  Kreise 

Ausführung 

eröflnun» 

M 

M M | M M >1 

M 

b r i i r k C 8 1 n (Schluss). 


bei  i r k 

. 15 


Per- 

tonen- 

■nd 

Güter- 

verkehr 

803  000 

933000  .... 

desgl. 

• 

• 

desgl. 

1 

1 

• 

Per- 

sonen 

verkehr 

gemein- 
schaftlich 
mit  der 
Bahn 
unter 
No.  6) 

643  500 

für  die  Strecke 
Bonn— Mehlem 
(Komm.-Kapi- 
tal  siehe  unter 
No.  8) 

1 

r 

643  S0O  .... 

1 1 1 

643500 

r i e r. 

Per- 

sonen- 

verkehr 

19 

200000 

300000  | . | . J 

I 

300000 

Per- 

sonen- 

verkehr 

dem- 

nächst 

auch 

Güter- 

verkehr 

17 

Aktienkapital: 

838000 

860000  ... 

1 

860000 

Per- 

sonen- 

verkehr 

1 

i 

Per- 

sonen 

and 

Güter- 

verkehr 

10 

801500 

801500  600000 

als 
Dar- 
lehn zu  | 
3% 
Zinsen 
und  1 % 
Til- 
gung i 

* 

22  Mai  1892 
1.  April  1883 
Strecke 
Bonn -Mehlem 


*■'"*«  der  Stadt  du  Johann-  Louisen tbal  ist  die  Einführung  elektrischen  Betriebes  bis  1.  April  1894  genehmigt 
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Laufende  No. 


Bezeichnung  Die  Genehmigung  ist 

der  Kleinbahn  unter  erthcilt 

Angabe  des  Anfangs-  von  wem,  wann  nnd 
and  de«  Endpunktes  dauernd  oder  auf  Zeit? 


Eigentümer 

and 

Betriebsanteraehiu  er , 
Bauunternehmer 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnet: 


Betriebs 

Kontraktion 

de-  Oven, 

de"  elektrische 

Obotbo.«  ^hra« 
Pferde) 


1 Danipfotrasaenbahn 

von  Dören  nach  Birke*  Von  dem  Regierung»-  Dtirener  Dampf 

dorf 1 Präsidenten  zu  Aachen  Strossen  bahn  - Aktien- 

2.  Deebr.  1891  geaelUehaft  zu  Dören 
19  Hol  1994 
bis  31.  Dezember  193Ö 

and 


R e g i e r u n p #• 


Stahl  rillen-  I.oko- 

«chienen  mit  motiven 

Spur  haltern 
and  Stahl 
vignolsehienen 
auf  Stahl  quer 
schwellen 


von  Birkeedorf  über  Von  demselben 
Hoven  nach  Merken  am  19.  September  1887 
bla  31.  Dezember  1936 


Aachener  elektrische 
Strassen  bahn.  *) 

Strecken: 

1.  Hansemannplatz  - 
Haaren 

2.  Boxgraben  — Fried- 
rich-Wilhelmplatz— 
Forst  and  Rothe 
Erde 

3.  Burtscheid -Kauser- 
platz,  Jakob«  tr  aase 
—Zoologischer  G ar- 
ten-V  aal* 

4 Jakobstiasze— Lat- 
tiche rstrasae-Btadt- 
wald 

6.  Frankenberg  und 
Rhein  - Bahnhof  — 
Hochstrasae— Fried- 
rich-Wilhelmplatz 
liooaberg 


Von  demselben 
neu  genehmigt 
am  a November  18M 
bis  1.  Jaanar  1937 


Aachener  Kleinbahn- 
gesellflchaii  r.u  Aschen 


22  000  1.000  20  Rillenschienen  Elektrische 

and  mit  Sparhai-  Maschinen 
41  lern  und 
Vignolachieneo 
auf  eisernen 
Querschwellen 


:i  Kleinbahnen  de*  Land- 
kreises Aachen:») 


1.  Von  Rothe  Erde 

nach  Kilendorf 

2.  Von  Haaren  aber 
Weiden  nach  Linden 

3 Von  Oppen  über 
W Urselen  nach  Bar- 
denberg 


Landkreis  Aachen. 
Ban-  and  Betriebs- 
Unternehmer: 
Aachener  Kleinbahn- 
g esellnchaft  zu  Aachen 


Von  demselben 
arn  12.  Novbr.  1806. 
auf  60  Jahre 


Von  Forst 
Brand 


Von  demselben 

18  Februar 
m - . 189^ 

6.  April 
aal  60  Jahre 


<)  Die  Gesellschalt  hat  sich  den  Bestimmungen  de«  Gesetzes  vom  28.  Jotl  1892  unterworfen.  *>  Froher  Pferdebahn.  bin, 
chaft  för  die  leberlaorang  de*  Betriebes  an  den  Kreis  zahlt,  dient  zugleich  /ut  Verzinsung  des  von  letzterem  aufgevrendeten 
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Die  Kleinbahnen  in  Preuasen. 


io. 

-Inzahl  der 


u. 

12. 

13. 

Betriebe- 

Oesamnit- 

rweck 

zahl  der 

An- 

t Per- 
sonen- n 

ständig 

beschäf- 

schlags- 

Güter- 

verkehr 

tigten 

Personen 

m Aasige 

oder 

(aunechl 

Kosten 

einer  der- 

der 

selben) 

Arbeiter 

M 

Von  den  anschlagsm&asigen  Kosten 
sind  oder  werden  aufgebracht 

V0|n  durch  Beihilfen 

t nter-  de»  der  der 

nehmer  Staates  Provinz  Kreise  esse 

M M M M ] 


Kosten 

der 

Ausführung 
M 


Zeit 

der  Betrleb*- 
erOfftiung 


r k Aachen. 


10  Aktienkapital:  196602 

230000 


1.  April  1893 
1.  Juni  IBM 


211000  211000 


dcegl.  106  2 000000  2 000  000 

Aktienkapital: 

3 000  000 


2000000  10.  Juli  1866 


280  000 
vom  Kreise. 

114  000 
vom  Bau- 
und  Be- 
triebsan- 
ternehmer 


22  August  1896 


122-  August  1896 


94 IX 

vom  Kreise, 
80  900 

vom  Bau  ^ 
und  Be- 
triebe an 
ternehmer 


hat  sich  den  Bestimmungen  des  Ueeeizes  vom  28.  Juii  1692  unterworfen.  — Jj  Die  l’achttuninie.  welche  die  Umeil* 
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Die  Kleinbahnen  in  Preuesen. 


f Zeitschrift 
Ifnr  Kleinbahnen 


2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

a. 

9. 

Bezeichnung 
der  Kleinbahn  unter 
Angabe  de«  Anfang-H- 
und des  Endpunktes 

Die  Genehmigung  Ist 
erlheilt 

von  wem.  wann  und 
dauernd  oder  auf  Zelt? 

Eigen  Lb  unter 
und 

BetriebBuntemebmer , 
Bauunternehmer 

Geeiunratlknge, 

davon 

auf  auf 

eige-  vor- 

neni  hande- 
Uahn-  nen 

körper  Straußen 
m m 

Spur- 

weite 

m 

Ge- 

wicht 

der 

Schiene 
fl  Ir  das 
lauf. 
Meter 

Konstruktion 

des 

Oberbaues 

Betriebs- 

mittel 

(Lokomo- 

tiven. 

elektrische 

Maschinen 

Drahtseile. 

Pferde) 

K«Kiernnp- 


4 


Von  Bupen  (Gaafabrik) 
bis  zur  Grenze  mit 
Belgien 


Von  dem  Ueglerungs 
Präsidenten  zu  Aachen 
am  28.  August  1806. 
aut  99  Jahre 


Eupener  Kleinbahn- 
gesellachalt  zu  Eupen. 
Betrlebsunternehmer  : 
Sooidtd  nationale  des 
Chemins  de  Fer  viel* 
naux  zu  Brüssel 


5 1.  Von  Esohwelltr  Ober 
8tolberg  und  Ateob 
nach  Eilendorf 


2.  Von  Eechweller  über 
Hehlrath.  Warden 
nnd  Mariadorf  nach 
Alsdorf  (Grube  Anna) 
mit  Abzweigung 
nach  Neusen(  Linden) 

3.  Von  Bach  weiter  über 
Bergrath  und  Hasten 
rath  nach  Hof  Köt- 
tenich 


Von  denselben  Aachener  Kleinhahn- 

m 27  Febr.  gesellechaft  zu  Aachen 

6.  April 
auf  50  Jahre 


4.  Von  ätolberg  über 
Atsch  nach  Vicht 


etwa 

aoo  laoo 


3000  100CO 


1,436 


20 

und 

41 


Suhlschienen 
auf  hölzernen 
Querech  wellen) 


{RiUenschienen 
mit  Bpurhal- 
tem  und 
|Vignol8chIenenj 
auf  eisernen 
Quersch  weilen! 


Loko 

m Oliven 


[Elektrische 

Maschinen 


Pflicht  ziic  Eintragung  der  Hahneinheit  in  das  Bnhngruiidbuch. 

Von 

Dt.  Benno  Hilse, 

Krelsgerichtsrsth  in  Berlin. 


Der  Grundgedanke,  von  dem  da»  Ge- 
setz vom  19.  August  1895.  betr.  das  Pfand- 
recht an  Privateisenbahnen  und  Kleinbah- 
nen. beherrscht  wird,  ist  unverkennbar 
darin  zu  linden,  die  Durchführung  der 
nach  dem  Gesetze  vom  28.  .luli  1892  über 
Kleinbahnen  und  Anschlussbahnen  zu  er- 
richtenden Kleinbahnen  zu  ermöglichen. 
Man  war  sich  in  massgebenden  Kreisen 
wohl  bewusst,  dass  das  heutige  Verkehrs- 
gesetz  einmal  beansprucht,  Verkehrs- 
Strassen  herzu» teilen  und  Verkehrsmittel 
zu  schaffen,  welche  eine  bequemere, 
schnellere,  angenehmere  Beförderung  inner- 
halb  ein  und  derselben  Ortschaft  und 
zwischen  benachbarten  Ortschaften  ge- 
stalten, sodann  aber,  dass  hierzu  ein  Zu- 
sammenwirken des  Eisenbahminternehmens 
und  der  Kapitalmarkt  unabweisbare  Vor- 
aussetzung bildet.  Kleinbahnen  sind,  ab- 


gesehen von  den  wenigen  Stadtgcmciuden, 
dir  sie  aus  städtischen  Mitteln  selbst  er- 
richteten,  durchgängig  durch  Klelnbabn- 
unternelimer  angelegte  Betriebe,  welche 
entweder  von  vornherein  als  Aktiengesell- 
schaften Hielt  gebildet  batten  oder  doch 
nach  Fertigstellung  durch  ein  oder  meh- 
rere Privatunternehmer  in  eine  Aktien- 
gesellschaft umgewandelt  wurden.  Mithin 
ist  überall  das  Unternehmen  auf  Heran- 
ziehen fremden  Kapitals  begründet.  In 
der  Mehrzahl  sind  die  erforderlichen  Geld- 
mittel sogar  in  der  Weise  beschafft,  dass 
neben  den  Stammaktien  anch  Prioritäts- 
aktien verausgabt  wurden,  um  dadurch 
einmal  die  Tilgung  der  eingegangenen 
Schnldverbindlichkelten  zu  regeln,  sodann 
aber  auch  den  Inhabern  der  Stammaktien 
die  Aussicht  eines  höheren  Gewinnanteils 
als  Gegenleistung  für  die  ihrerseits  bei  der 
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Gründung  übernommene  Verlustgefahr  zu  Imlinuntemehmungen  vom  8.  November  1888 

gewährleisten.  Aber  auch  die  seitens  der  unterliegt,  und  eine  Kleinbahn,  deren  Unter- 
Gemeindeverbände  errichteten  Kleinbahnen  nehmer  verpflichtet  ist,  für  die  Dauer  der 
sind  keine  der  öffentlichen  Wohlfahrt  ge-  ihm  ertheilten  Genehmigung  das  Uuter- 
widmeten  Gemeindeanstalten,  vielmehr  ge-  nehmen  zu  betreiben,  mit  den  dem  Bahn- 
werbliche Unternehmungen,  deren  Zweck-  unternehmen  gewidmeten  Vermögcnswer- 
bestitnmung  dahin  geht,  aus  der  BefOrde-  then  als  Einheit  (Bahneinheit)  einen  Gegen- 
rung von  Personen,  sowie  von  Gütern  eine  stand  des  unbeweglichen  Vermögens.  Bei 
Gemeindeeinnahme  zu  erzielen.  Ein  Unter-  VoUbalmen  trifft  solches  also  bedingungslos, 
schied  zwischen  den  gemeindlichen  und  bei  Kleinbahnen  aber  nur  insoweit  zu.  wie 
den  privaten  Kleinbahnen  pflegt  mithin  eine  Verpflichtung  zu  deren  Betrieb  gleicli- 
blos  in  der  finanziellen  Fundirung  hervor-  sam  als  Gegenleistung  ihr  die  Betriebs- 
zutreten,  indem  die  zum  Bau  und  zum  Be-  genehmigung  besteht,  so  dass  Kleinbahn- 
triebe erforderlichen  Geldmittel  dort  als  anlagen.  die  wie  die  Feld-,  Forst-  u.  s.  w. 
Geineindeschuld  aufgebracht,  hier  aber  dem  Bahnen  in  den  seltensten  Fällen  der  Kon- 
Unternehmen  selbst  gewidmet  zu  werden  Zession  bedürfen,  auch  der  Eigenschaft 
pflegen,  weshalb  die  Bnbnanlagc  und  Bo-  einer  Bahneinheit  nicht  theiihaftig  werden, 
triebsmittel  auch  den  Gläubigern  als  Ge-  Letztere  werden  deshalb  aueli  von  der  Ein- 
genstände zur  Befriedigung  ihrer  Ansprüche  tragung  befreit,  zumal  für  sic  die  Ursache 
auf  späteren  Uücketnpfung  ihres  Anlage-  einer  solchen,  nämlich  die  Sicherung  der 
kapitals  zu  dienen  bestimmt  sind.  Und  um  an  dem  Unternehmen  finanziell  betheiligten 
dieselben  hierin  zu  sichern,  wurde  das  Gläubiger  wegfällt.  Dies  erhellt  in  Sonder- 
Bahnpfandrecht  geregelt  und  das  Bahn-  heit  aus  der  Vorschrift  der  §§  62  und  63. 
grundbuch  eingeführt,  ' Denn  danach  sollen  die  vor  Inkrafttreten 

Nach  tj  1 des  Gesetzes  bildet  eine  Privat-  des  Bahnpfandgesetzes  ausgegebenen  Theil- 
eisenbahn,  die  dem  Gesetze  Uber  die  Eisen-  Schuldverschreibungen  auf  den  inhalier,  bei 
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welchem  in  den  Ausgabebedingungen  eine 
vorzugsweise  Haftung  der  Bahn  nicht  aus- 
geschlossen worden  ist,  als  Bahnpfand- 
schulden eingetragen  werden,  und  zu  die- 
sem Zwecke  hat  die  Bahnaufsiehtsbehörde 
von  Amtswegen  dns  Amtsgericht  zu  er- 
suchen, das  Bahngrundbuohblatt  anzulegen, 
so  dass  als  gesetzgeberischer  Wille  aus 
dem  Zusammenhänge  dieser  Rechtsregel 
hervorgeht,  stets  dann  die  Eintragung  der 
Bahneinheit  in  das  Bahngrundbnch  als  ge- 
boten zu  erklären,  wenn  es  sich  um  die 
Feststellung  handelt,  aus  welchen  Bestand- 
theilen  die  Bahneinheit  besteht  und  für 
welche  Schuldverbindlichkeiten  sie  ver- 
pfändet ist.  Tritt  man  dem  aber  als  richtig 
bei,  so  gelangt  man  zu  der  weiteren  Schluss- 
folgerung, dass  die  Eintragung  stets  dann 
zu  erfolgen  hat,  wenn  1‘rioritütsschuld Ver- 
schreibungen ausgegeben  wurden,  für 
welche  doch  stets  die  Bahneinheit  den 
Gläubigern  verptändet  ist. 

Wer  sich  in  den  Geist  des  Bahnpfand- 
gesetzes hineindenkt,  der  muss  die  Uober- 
zeugung  gewinnen,  dass  seine  Bestimmun- 
gen gleichmässig  im  Interesse  des  Bahn- 
untemehmers  und  der  Bahngläubiger  ge- 
troffen wurden.  Ihm  bleibt  deshalb  unver- 
ständlich der  passive  'Widerstand,  der  sei- 
tens der  Verwaltung  der  Kleinbahnen  der 
Anlegung  und  Berichtigung  des  Bahngrund- 
buches entgegengesetzt  wird,  sowie  die 
Duldsamkeit  der  Bahnaufsichtsbehörden, 
die  verabsäumen,  den  Widerstand  dadurch 
zu  brechen,  dass  sie  von  Amtswegen  die 
Eintragung  veranlassen,  also  jene  dazu 
zwingen,  was  sie  freiwillig  nicht  tlmn.  Auf 
Grund  § 18  ist  nämlich  der  ßahncigcn- 
thflmer  verpflichtet,  der  Aufsichtsbehörde 
die  zur  Eintragung  erforderlichen  Angaben 
und  Urkunden  zu  liefern,  und  kann  von 
ihr  zur  Beibringung  angehalten  werden,  so 
dass  sie  jederzeit  in  der  Lage  ist,  mittels 
der  ihr  zustchenden  Zwangsmittel  sich  das 
erforderliche  Hrkundenmaterial  zu  be- 
schaffen. 

Der  Werth  der  Eintragung  einer  Balm- 
einheii  in  das  Bahngrundbuch  zeigt  sich 
darin,  dass  auf  Grund  § 5 Veräusscrungen 
oder  Belastungen  einzelner  zur  Bahneinlieit 
gehöriger  Grundstücke,  so  lange  die  Ge- 
nehmigung für  das  Unternehmen  nicht  er- 
loschen ist,  ungiitig  sind,  soweit  nicht  die 
Bahnaufsichtsbehörde  bescheinigt,  dass 
durch  die  Verfügung  die  Betriebsfähigkeit 
des  Unternehmens  nicht  beeinträchtigt  wird, 
sowie  dass  nach  § 4 die  dem  Bahnunter- 
nehtner  gehörigen  beweglichen  Sachen,  die 
zum  Betriebe  des  Bahnunternehmens  die- 


nen, einer  Veränsse.rung  ungeachtet,  als 
zur  Bahneinlieit  gehörig  fortgelten,  so  lange 
sie  sich  auf  den  Bahngrundstückeu  be- 
finden. rollendes  Betriebsmaterla!  auch  noch 
nach  der  Entfernung  von  denselben,  so 
lange  es  mit  Zeichen,  die  nach  den  Ver- 
kehrsgebräuehen die  Annahme  rechtferti- 
gen. dass  es  dem  Eigenthümer  der  Bahn 
gehöre,  versehen  und  dem  Bahnbetriebe 
nicht  dauernd  entzogen  ist,  endlich  darin, 
dass  auf  Grund  § 19  selbst  nach  dem  Er- 
löschen der  Betriebsgenehmigung  Ver- 
fügungen des  Eigentümers  über  einzelne 
Bestandteile  der  Bahneinlieit  den  Bahn- 
pfandgläubigerti  gegenüber  unwirksam  blei- 
ben. Der  Bahnglänbiger,  und  dies  kann 
sowohl  der  Eigenthümer  der  Strassen,  in 
welche  die  Gleiseinlage  gegen  die  Ver- 
pflichtung ihrer  unentgeltlichen  Uebereig- 
nung  nach  Endigung  der  Genehmigung? 
dauer  gestattet  wurde,  als  auch  derjenige 
sein,  der  die  Geldmittel  zur  Anlage  und 
zu  dem  Betriebe  bergab,  hat.  infolge  dessen 
ein  in  die  Augen  springendes  wirtschaft- 
liches Interesse  daran,  dass  die  Eintragung 
der  Bahneinheit  in  das  Bahngrundbuch  er- 
folgt. weil  nur  auf  diesem  Wege  sicher 
festgestcllt  wird,  welche  Bestandteile  sei- 
nem gesetzlichen  Pfandrechte  unterworfen 
sind.  Denn  zur  Balmcinheit  gehören  zwur 
der  Bahnkörper  und  die  übrigen  Grund- 
stücke, die  dauernd  unmittelbar  oder  mittel- 
bar dem  Balmunternehmen  gewidmet  sind, 
mit  den  darauf  errichteten  Baulichkeiten, 
ferner  die  für  das  Balmuntemehmen  ein- 
geräumten Rechte  an  fremden  Grund- 
stücken, endlich  die  dazu  gehörigen  be- 
weglichen Sachen;  allein  es  wird  deren 
Umfang  doeli  bloss  durch  die  bewirkte 
Eintragung  so  klar  erkennbar,  dass  eigen- 
mächtige, auf  Verminderung  der  Substanz 
gerichtete  Rechtsgeschäfte  ausgeschlossen 
werden.  Denn  so  lange  «Ile  Bahn  nicht  in 
das  Bahngrumlbuch  eingetragen  ist.  gelten 
nur  diejenigen  Grundstücke,  die  mit  dem 
Bahnkörper  Zusammenhängen  oder  deren 
Widmung  für  das  Balmuntemehmen  sonst 
äusserlich  erkennbar  ist.  als  Thoile  der 
Bahneinheit.  Es  können  deshalb,  unbe- 
schadet des  angeordneten  Unschädlich- 
keitsattestes,  bis  dahin  alle  Grundstücke 
ganz  oder  theilweise  veräussert  werden, 
bezüglich  deren  nicht  aus  dem  Grundbuch- 
blatte unzweideutig  erkennbar  wird,  dass 
sic  einem  Bahnuntcmehmen  gewidmet  sind, 
weil  dem  Grandbuehrichter  versagt  bleibt, 
hei  Prüfung  der  Rechtmässigkeit  einer  Auf- 
lassungs-  oder  Vorpfändungserklärung  Um- 
stände in  Berücksichtigung  zu  ziehen,  die 
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weder  das  Grundbuch  uoeb  die  Grund-  die  Genehmigung  zur  Eröffnung  des  He- 
nkten ersichtlich  machen.  Angesichts  der  triebe»  auf  der  ganzen  Bahnstrecke  er- 
Thatsache,  dass  in  der  Mehrzahl  der  theilt  ist.  doch  kann  (§  8)  ihre  Eintragung 
Fälle,  wo  einem  Privatunternehmer  die  in  das  Bulmgrundbueh  nur  von  dem  Eigen- 
Genehmigung  zu  einer  Kleinbahn  crtheilt  thümer  beantragt  werden,  nicht  aber  auch 
wurde,  dieser  die  Balmgrundstücke  auf  von  den  Hahnglflubigeru.  Oer  Antrag  ist 
eigenen  Xanten  erwirbt  und  berichtigen  von  ihm  an  die  Bahnaut'siehtsbchördc  zu 
lässt,  ohne  auf  Eintragung  des  Bestim-  richten;  von  dieser  ist  das  Amtsgericht 
mungszweckcs  im  Grundbuche  Werth  zu  , (§  10),  in  dessen  Bezirk  die  Hauptverwal- 
legen,  geht  aus  letzterem  die  Zusammen-  tung  des  Bnhnuntemehniens  ihren  Sitz  hat, 
gehilrigkeit  mit  dem  Buhnunternehmen  um  die  Eintragung  zu  ersuchen.  Mithin  ist 
nicht  hervor,  kann  mithin  der  Grundbuch-  letztere  das  vermittelnde  Glied  zur  Ermög- 
lichter eine  vor  ihm  erklärte  Auflassung  Heilung  der  Eintragung.  Ihr  legt  § 63  die 
unbeanstandet  entgegennehmen  und  ihr  Pflicht  auf,  da»  Interesse  der  Bahngläubiger 
durch  Eintragung  des  Besitzwechsel»,  sowie  zu  wahren  und  von  Amtswegen  die  Ein- 
ihm  vorgelegten  Verpfändungserklärungeu  tragung  der  Bahneinheit  herbeizuführen, 
unbeanstandet  Folge  geben,  also  seine  Mit-  1 wenn  vom  Antragsberechtigten  die  An- 
wirkung zur  Verwirklichung  einer  an  sich  j regung  dazu  nicht  gegeben  wird,  und  zwar 
nnrechtmiissigen  Verilusserung  oder  Ver-  in  richtiger  Erkenntniss  der  Möglichkeit, 

Pfändung  nicht  versagen.  Dies  ändert  sich  dass  der  eine  oder  der  andere  Bahneigen- 
mit  der  Eintragung  der  Bahneinheit  in  da»  thümer  sich  aus  irgend  welchen  internen 
Bahngrundbuch.  Denn  zufolge  § 11  ist  in  Beweggründen  veranlasst  sehen  könnte, 
den  Titel  des  Grundbuchblattcs  eine  Be-  zur  Erhaltung  seiner  freien  Verfügung  über 
Schreibung  des  Bahnunternehmens  aufzu-  die  zur  Rahneinheit  gehörigen  Fonds  deren 
nehmen,  die  den  Anfangs-  und  Endpunkt  balingrundbuehliehe  Feststellung  zu  vor- 
der Bahn  und  den  übrigen  wesentlichen  ! meiden,  oder  dass  ihm  auch  die  Bestim- 
inhalt  der  Genehmigung,  insbesondere  eine  mung  des  § 11  unhet|uem  »ein  möchte, 
etwaige  Begrenzung  der  Zeitdauer  für  das  wonach  in  (len  Gruudakten  der  Betrag  des 
Bahnunternehmen  zu  enthalten  hat.  wäh-  j zur  Anlage  und  Ausrüstung  der  Bahn  ver- 
rend  ferner  dorthin  nufzunehmen  sind:  die  wendeten  Kapitals  (Baukapitals)  und  der 
Länge  der  auf  eigenem  und  der  auf  frem-  Betrag  der  Betriebseinnahmen  und  der 
dem  Grund  und  Boden  belogenen  Bahn-  Betriebsausgaben  eines  jeden  Geschäfts- 
Strecken,  die  katastermässige  oder  grund-  jahres  zu  verzeichnen  ist.  Denn  es  wäre  doch 
buchuiässige  Bezeichnung  derjenigen  zur  nicht  ausgeschlossen,  dass  eine  Verände- 
Kabncinheit  gehörigen  Grundstücke,  deren  | rung  mit  den  zn  den  Bahneinlicitsfond» 

Widmung  für  das  Bahnunternehmen  weder  | gehörigen  Wertlipapiereu  je  nach  dem 
aus  ihrem  Zusammenhänge  mit  dem  Balm-  steigenden  oder  fallenden  Kurse  vorzu- 
körper,  noch  sonst  äusserlieb  erkennbar  | nehmen  ist,  um  vorzubeugen,  dass  in  dem 
ist,  sodann  die  zur  Bahneinheit  gehörigen  einen  oder  dem  anderen  Geschäftsjahre 
Fonds,  endlich  die  Bestimmungen  über  das  sich  das  Gewinn-  oder  das  Verlustkonto 
Antheilsverhältniss  an  denjenigen  Gegen-  i erhöht  und  seinen  Einfluss  auf  die  in  ihm 
ständen,  die  mehreren  Bahnuntemehmungeu  zu  vertliellonde  Dividende  ausübt.  Nun 
gewidmet  sind.  Hieraus  werden  nämlich  kommt  letztere  aber  bloss  dem  Eigen- 
*-inmal  unzweideutig  alle  Bostandtheile  der  thümer  (Aktieninhaber)  zu  gute,  während 
Bahneinheit  so  klar  und  bestimmt  erkenn-  diese  Fonds  gerade  den  Prioritätsgläubigem 
bar  gemacht,  dass  Zweifel  über  deren  Zu-  mitverpfändet  sind.  Deren  steigender  Kurs- 
gehörigkeit  als  gänzlich  ausgeschlossen  werth  erhöht  mithin  die  Sicherheit  der 
gelten  können,  während  mit  der  Debet--  letzteren.  Und  weil  bei  Akticnuntemehmen 
tragung  der  Grundstücke  auf  das  Bahn-  stets  der  Aufsiehtsrath  nach  jeder  Richtung 
grundbuchblatt  zufolge  § 16  das  geriebt-  hin  den  Haupteinfluss  au  der  Verwaltung 
liehe  Grandbuchblatt  jedes  derselben  ge-  ansüht,  aber  nur  die  Vertretung  des  Stamm- 
-chlossen  wird,  so  lange  die  Bahneinheit  kapital»  ist  und  bisweilen  finanzpolitische 
fondauert  und  erst  nach  deren  Beendigung  Beweggründe  in  den  Vordergrund  stellen 
wieder  zu  eröffnen  ist.  so  dass  Besitzver-  muss,  so  ist  es  für  die  weniger  kapitals- 
änderungen  oder  Verpfändungen  darüber  starken  Balmgläuhiger  nicht  gleiehgiltig. 
m rechtsverbindlicher  Form  nicht  möglich  ob  das  Grossknpital  seine  Interessen  frei 
sind,  zumal  § 6 die  Verfolgung  dinglicher  geltend  machen  kann  oder  darin  durch  die 
Hechte  an  einzelnen  derselben  einschränkt.  Bahnaufsichtsbehörde  eingeengt  wird.  Und 
Die  Bahneinheit  entsteht  (§  3),  sobald  aus  solehen  Erwägongsgründen  sollte  die 
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Kahnaufsichtsbchördc  streng  darauf  halten 
und  durch  die  ihr  zu  Gebote  stehenden 
Zwangsmittel  veranlassen , dass  jede  im 
Betriebe  befindliche,  dazu  geignete  Bahn- 
einheit auch  im  Bahngrundbnche  einge- 
tragen wertle. 

Sowohl  der  Balmelgenthtlmer  wie  auch 
die  BahnaufsichtsbehOrde  scheinen  von  der 
Annahme  anszugehen  und  tladurch  zu  ihrem 
passiven  Verhalten  bestimmt  zu  werden, 
dass  die  Eintragung  der  Balmeinheit  er- 
schwert sei,  weil  auf  Grund  des  § 2 jedes 
Bahnunternehmen,  für  das  eine  besondere 
Genehmigung  ertheilt  ist,  als  eine  selb- 
ständige Bahneinheit  anzusehen  ist,  aber 
nach  § 10  jede  selbständige  Bahneinheit 
ein  eigenes  Grundbuchblatt  erhillt;  allein 
sie  übersehen  dabei,  dass  nach  § 13  der 
in  dem  § 10  in  Bezug  genommenen  Grund- 
buchordnung  vom  5.  Mai  1872  für  mehrere 
im  Bezirk  desselben  Grundbuchamt» 
liegende  Grundstücke  desselben  Eigen- 
thümers  auf  dessen  Antrag  ein  gemein- 
schaftliches Blatt  angelegt  werden  kann, 
sowie  dass  ausdrücklich  die  Befugniss  des 
Eigenthümers  einer  Bahneinheit  aufrecht 
erhalten  wirtl,  diese  als  Zubehör  einer  an- 
deren Einheit  zuschreiben  zu  lassen.  Mit- 
hin bestellen  in  Wirklichkeit  die  Schwierig- 
keiten gar  nicht,  die  gescheut  werden  und 
zur  Rechtfertigung  des  eingeschlagenen 
Verhaltens  dienen.  Im  Gcgentheil  wird 
hei  den  zur  Zeit  des  Inkrafttretens  des 
Bahnpfandrechtes  bereits  eröffneten  und 
mit  BahnschuJdverschreihungen  belasteten 
Kleinbahnen  stets  ein  gemeinsames  Bahn- 
grundbuchblatt für  sämmtliche  dazu  ge- 
hörigen Rahneinheiten  angelegt  werden 
müssen,  weil  ja  die  Gcsammthcit  den 
1‘fandglAubigem  als  Gegenstand  ihrer 
Sicherstellung  verpfändet  wurde,  mithin  es 
völlig  ausgeschlossen  ist,  zu  bestimmen, 
welcher  Tliell  der  ausgegebenen  Prioritäts- 
Schuldverschreibungen  auf  jede  der  ein- 


zelnen Bahneinheiten  zu  vertheilen  sei.  Mit 
Rücksicht  auf  das  allerorts  hervortretende 
Bestreben  derStrassenhalmuntemehmer.  die 
thierische  in  elektrische  Betriebskraft  umzu- 
wandeln,  sowie  eine  Verschmelzung  der 
verschiedenen  innerhalb  einer  Ortschaft 
genehmigten  Klcinbahnbctriebe  herbei- 
zuführen, ist  im  Interesse  der  Bahnpfand- 
gläubiger dringend  geboten,  die  einzelnen 
Babneinheiten  durch  Eintragung  in  das 
Bahngrundbuch  sowohl  nach  ihrem  Um- 
fange, wie  auch  nach  ihrer  Belastung  fest- 
zustellen. Und  deshalb  ist  es  für  die  Bahn- 
aufsichtabehörde  eine  naheliegende  Pflicht, 
zur  Vorbeugung  späterer,  unerquicklicher 
und  zeitraubender  Streitigkeiten , sowie 
daraus  denkbarerweise  entspringender 
Recbtsnachtheilc  die  Eintragung  von  Arnts- 
wegeti  zu  veranlassen,  also  zwangsweise 
durchzusetzen. 

Anna,  d,  R.  Die  Bahnaufaichtsbehörde  int  aawer  dem 
Kelle  der  Zwangsvollstreckung  nur  beim  Vorhandensein  Ton 
Theilschuldverecbretbangen  der  in  fi  62  des  Gesetze»  be- 
zelchneten  Art  berechtigt  und  zugleich  verpflichtet,  von 
Amte  wegen  das  Amtegericht  um  die  Anlegung  des  Grund- 
buchblattes zu  ersuchen  (H  8,  38,  34,  46,  63  dee  Gesetze«. 
Motive  zu  demselben,  8-  37).  Im  Übrigen  ist  es  der  freien 
KntechUessung  des  Ba  hn  untern  eh  raers  Obertassen,  ob  er 
die  Eintragung  in  das  Bahngrundbuch  beantragen  will.  So 
anerkennenswert!!  da»  Bestreben  ist,  die  Bahnuntemehmer 
und  Bahngltabiger  auf  die  mit  dieser  Eintragung  verbun 
denen  Vorthelle  hinzuweisen,  so  entbehrt  doch  dJe  an  die 
ß&hosufoichtsbehörden  gerichtete  Aufforderung,  soweit  sie 
über  die  genannten  Kille  hinausgebt,  der  gesetzlichen  Be- 
gründung. Dass  beim  Vorhandensein  von  Thellschuldver- 
»ebreibungen  der  in  f 62  bezeichn eten  Art  die  Bahnauf 
sichtabohörde  die  Eintragung  der  Bahneinheit  von  Amts- 
wegen zu  veranlassen  batte,  ergiebt  sich  aus  | 63  und  ist 
durch  den  Minieterialerlasa  vom  1.  Oktober  1886 
IVa  A 5222 II  labgedruckt  in  der  Zeitschrift  fnr  Kleinbahnen, 
1886,  Heft  11,  8.  629)  — den  zuständigen  Behörden  noch  be- 
sonders aufgegeben  worden. 

l'ebrigens  iat  die  Angabe,  dass  .Kleinbahnanlagen,  die. 
wie  die  Feld-,  Forst-  u.  s.  w.  Bahnen  ln  den  seltensten 
Fallen  der  Konzession  bedürfen“,  schon  insofern  ungenau, 
als  ee  zur  Herstellung  und  zum  Betriebe  von  Kleinbahnen, 
d.  s.  Schienenwege,  die  dem  öffentlichen  Verkehr 
dienen,  dem  Eioenbahngeeetze  vom  3.  November  1838  aber 
nicht  unterliegen,  stets  der  Genehmigung  der  zuständigen 
Behörde  bedarf  i$4  1.  2 des  Kleinbahngesetzes  vom  28.  Jali 
1892) 


Gesetzgebung. 


iVewin. 

Allerhöchste  Urkunde  vom  26.  Juli  1897, 
betreffend  die  Anf  hebung  der  Allerhöchsten 
Konzessionen  vom  21.  Juli  1888  und 
18.  November  1889  zmn  Bau  und  Betriebe 
der  Eisenbahnen  von  Wermelskirchen  nach 
Kur);  a.  d.  Wupper  und  von  Ronsdorf  nach 


Müngsten  durch  die  Wermelskirchen-Burger 
beziehungsweise  Ronsdorf  - Müngstener 
Eisenbahngesellschaft. 

Wir  Wilhelm,  von  Gottes  Gnaden  König 
von  Preussen  u.  s.  w. 

Nachdem  die  Wermelskirchen-Burger 
und  die  Ronsdorl-Müngstener  Eisenbahn 
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gest-llscbaft  ilaraul'  angi-tragen  haben,  ihr«- 
Unti-i-nehmen  in  Kleinbahnen  umzuwandeln 
und  festgestellt  ist,  dass  der  Weiterfülimng 
des  Betri«-bes  naeli  Mnssgabe  ilcs  Gesetzes 
über  Kleinbahnen  und  l’rivatanschluss- 
lohnen  vom  28.  Juli  1892  Bedenken  nicht 
• ntpegenslclieu.  wollen  Wir  die  von  lins 
rauer  dem  21.  Juli  1888  und  18.  November 
1889  ertheiltcn  landesherrlichen  Konzessio- 
nen. betreffend  den  Bau  und  Betrieb  der 
Eisenbahnen  von  Wermelskirchen  nach 
Borg  a.  d.  Wupper  und  von  Honsdorf  nach 
MUngsten  durch  die  Wermelskirchen-Burger 
l*ezw.  Honsdorf  - Müngstener  Eisenbahn- 
gesellschafl,  sowie  die  diesen  Eisenbahn- 
gesellschnfli-n  unter  dem  9.  April  1890  und 
28.  September  1891  ertheiltcn  landesherr- 
lichen Genehmigungen  zur  Vermehrung 
ihrer  Grundkapital«-  durch  Ausgabe  weiterer 
Stammaktien  im  Betrage  von  140  000  M be- 
ziehungsweise 472000  M,  vorbehaltlich  der 
Hechte  Dritter,  von  dem  Zeitpunkt«-  ah 
zurürknehnicn.  in  welchem  tlie  Eintragung 
der  Aenilernng  des  Gegenstandes  der  Uut«T- 
nehmen  in  das  Handelsregister  erfolgen 
wird. 

Die  gegenwärtige  Urkundi-  ist  in  Ge- 
rn ässheit  des  Gesetzes  vom  10.  April  1872 
(O.-S.  S.  367)  zu  veröffentlichen. 

rrkuiidlich  unter  Unserer  Höelisteigen- 
hamligi-u  Unterschrift  und  beigedntektem 
Königlichen  Insiegel. 

Gegeben 

Molde  an  Bord  M.  V.  „Hohcnzollem“, 
den  26  Juli  1897. 

(1..S.)  g«-z.  Wilhelm  R. 

gegengez.  Fürst  zu  Hohenlohe,  v.  Miquel. 
Thielen.  Bosse.  Freiherr  v.  Hammerstcin. 
Brefehl.  v.  Gossler.  Graf  Posadowsky. 


Allerhöchster  Erlass  vom  15.  November 
1897,  betreffend  die  Verleihung  des  Enteig- 
nungsrechts an  den  Kreis  Kirchhain  im 
Regierungsbezirk  Cassel  zum  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Kirchhain 
Ms  znr  Landesgrenze  bei  Schweinsberg. 

Aul  Ihren  Bericht  vom  6.  November  «I.  J. 
»ill  Ich  «lern  Kn-ise  Kirehhahi  im  Regie- 
rungsbezirk l ’assi-l.  welcher  «len  Bau  und 
Betrieb  einer  Kli-inlmliu  von  Kirchhain  his 
zur  Lamlesgreuz«-  bei  Sehweinsberg  b«-al>- 
sicbtigl.  «las  Enteignuiigsri-cht  zur  Entzie- 
hung und  zur  dauernden  Bi-schriitikuug  des 
für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmen- 


den ^Grundeigenthums  verleihen.  Die  ein- 
gi-reichte  Kart«-  erfolgt  zurück. 

Neues  Pnlais,  den  16.  Novemb«-r  1897 
gez.  Wilhelm  H. 

Für  «len  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Brcfeld. 

An  «len  Minister  der  öffentlichen  Arheiti-n. 


Allerhöchster  Erlass  vom  l>.  Dezember  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts  an  den  Kreis  Lübben  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Lübben 
nach  Cottbus  mit  Abzweigungen  nach 
Ooyatz  nnd  Jamlitz. 

Auf  lhr«.'uBeriehtvom29.Novemb«-r  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Lübben  im  Regierungs- 
bezirke Frankfurt  a.  O.,  welcher  «len  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Lübben 
nach  Cottbus  mit  Abzweigungen  nach 
Ooyatz  und  Jamlitz  beabsichtigt,  das  Ent- 
eignungsri-cht  zur  Entziehung  und  zur 
«lauernden  Bescliriinkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums  verleihen.  Die  cingereichti- 
Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Pnlais,  «len  6.  Dezi-mber  1897. 

gez.  Wilhelm  K. 
geg«-ngez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Ru»*lanr1. 

Kaiserl.  Erlass  vom  ,*  jjjjj,  1897,  betr. 

Bau  und  Betrieb  einer  Nebenbahn  von  der 
Station  Oserati  der  SUdwestbahnen  nach 
Misotsch. 

Veröffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Mini- 
steriums d.  Verk.  vom  B./17.  September  1897. 

Der  Bau  einer  9 Werst  laugen,  breit- 
spurigen Nebenbahn  von  «ler  Station  Oseran 
des  Radsiwiiower  Abschnitts  der  Südwi-st- 
balinen  nach  dem  Orte  Misotsch  wird  g«-- 
nehmigt.  IlerBau  «viril  ausgeführt  von  derVer 
waltung  d«*r  verstaatlichten  Südwesthaiinen 
(vgl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen,  1894.6.1198). 
ilh-  auch  den  Betrieb  übernimmt.  Für 
Ban  unil  Betrieb  dieser  Balm  sollen  «1  i>* 
für  Nebenbahnen  zugelassenen  Erleichte- 
rungen in  Anwi-ndung  kommen.  Das  auf 
146000  Rbl.  veranschlagt«-  Baukupital  «viril 
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vou  der  Karwitz-Osermer  Zuckerfabrik-  bahn  nach  und  nach  zurückerstatten  wird, 
gesellschaft  beschafft  und  der  genannten  Die  liahnanlage  tritt  von  vornherein  — 
Verwaltung  zur  Verfügung  gestellt,  die  auch  ohne  dass  noch  eine  Kückzahlung 
das  Kapital  ohne  Berechnung  von  Zinsen  ; des  Baukapitals  stattgefunden  hat — in  das 
aus  den  Ertrügen  des  Betriebs  der  Neben-  Eigcuthum  des  Staates. 


Kleine  Mi tthei  1 u ngen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  KonzewHions 
erthei hingen  und  Betriebserd ffnungen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
Gesellschaft  in  Berlin  plant  im  Anschluss  an 
das  Kleinbahnnetz  im  Kreise  Marienburg 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1596,  S.  693, 
neuere  Projekte  No.  2 und  1897,  S.  87,  sowie 
S.  344,  neuere  Projekte  No.  2)  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter-  | 
verkehr  von  Güldenfelde  über  Lichlfelde  nach 
Bauingarth  im  Kreise  Stuhm. 

2.  Der  Landkrois  Bromberg  beabsichtigt, 
im  Zusammenhänge  mit  dem  gesammten  Klein- 
bahn netze  in  den  Kreisen  Wirsitz,  Bromberg 
und  Schwetz  eine  schmalspurige,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibende  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Mühlthal  nach 
Maximilianowo  hcrzustcllen. 

3.  Der  Kreis  Wirsitz  plant  im  Anschluss 
an  die  bestehenden  Kleinbahnen  des  Kreises 
den  Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Lokomo- 
tiven zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  dem  üofe  der  Zucker- 
fabrik in  Nakel  nach  der  Netze. 

4.  Die  Elektrizitätsgesellschaft  F.  Singer  & 
Co.,  Aktiengesellschaft  in  Berlin,  plant  den 
Bau  einer  schmalspurigen,  elektrisch  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  der  Frankenst  einstrasse  in  Reichen- 
bach (Schlesien)  über  Peterswaldau  nach  Stein- 
kunzeudorf mit  Abzweigung  von  Ober-Peters- 
waldau  nach  Langenbielau. 

5.  Der  Kreis  Jüterbog  - Luckenwalde  be- 
absichtigt, ausser  der  Kleinbahn  Jüterbog 
Dahme  (vergl.  Zeitsciir.  f.  Kl.,  1896,  S.427,  neuere 
Projekte  N'o.  7)  auch  eine  schmalspurige  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Dahme  nach  Luckenwalde  mit  Abzweigung 
▼ou  Ihlow  bis  zur  Kreisgrenze  in  der  Rich- 
tung auf  Schönewalde  zu  bauen. 

6.  Ein  Ausschuss  in  Calbe  a.  Milde  beab- 
sichtigt, eine  vollspurige  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  ßisiuark  über 
Calbe  a.  Milde  nach  Beetzendorf  zu  bauen. 

7.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleiubahn- 
gesellschaft  in  Berlin  pinnt  in  Fortsetzung  der 
Kleinbahn  Giessen  Bieber  (vergl.  S.  t>*/9  des 


Heftes)  eine  schmalspurige,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibende  Kleinbahn  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Bieber  nach  Bischoffen 
oder  einem  anderen  Punkte  behufs  Heranfüh- 
rung au  die  Nebeneisenbahn  Weidenhausen — 
Herborn. 

8.  Der  Rentier  Strunk  iu  Neuenahr  plant 
den  Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  von 
Remagen  über  Apollinarisbrunnen  nach  Alten- 
ahr. 

9-  Die  Allgemeine  Lokal-  und  Strassen- 
bahngesellschaft  in  Berlin  plant  im  Anschluss 
an  die  Dortmunder  Str&ssenbahn  den  Bau 
votlspuriger,  elektrischer  Kleinbahnen  für  den 
Personenverkehr  vou  Dorstfeld  über  Marten 
nach  Castrop  und  von  Marten  nach  Lütgen- 
dortmund. 

10.  Die  Hagener  Strassenb&hn- Aktienge- 
sellschaft wird  im  Anschluss  au  die  in  Haspe 
endigende  Hagener  Strassenbahn  eine  schmal- 
spurige, elektrische  Kleinbahn  für  Personen- 
verkehr von  Haspe  nach  Gevelsberg  bauen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahn  von  der  Haltestelle  Brennerstrasse 
der  Lokalbahn  Innsbruck  — Hall  i.  T.  nach 
Neustift  mit  einem  Flügel  von  Yulpmes  nach 
Matrei.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahuen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  133,  S.  2365.) 

2-  Für  eine  vollspurige  Kleinbahn  mit 
Dampf  oder  elektrischer  Kraft  in  Prag  von 
der  Station  Branik-Uodkowicku  zur  Palacky- 
brücke.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  133,  S.  2365.) 

3-  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
elektrische  Kleinbahn  von  Karlsbad  nach  El- 
bogen.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  185)7.  No.  133,  S.  2365.) 

4.  Für  eine  voll- oder  schmalspurige  Klein- 
bahn in  Mähr.- Weisskirchen.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  134, 
S.  2885.) 

5.  Für  eiue  schmalspurige  elektrische 
Kleinbahn  in  Marienbad.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  134, 

S.  2385.) 
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6.  Für  eine  .schmalspurige  Kleinbahn  mit 
Dampf  oder  elektrischer  Kraft  von  Zell  am 
See  oder  Lienz  zum  Glocknerhause.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  135,  S.  2415.) 

7.  Für  elektrische  Kleinbahnen  von  Dux 
nach  Bilin,  von  Ossegg  nach  Oberleutensdorf 
and  nach  Teplitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
hahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  136.  S.  2437.) 

8.  Für  eine  schmalspurige  Bergbahn  von 
Bregenz  auf  den  Pfänder.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  138. 
S.  2301.: 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pressburg- Neustadt  bis  zur  ungarisch-öster- 
reichischen Landesgrenze  nächst  Hainburg. 
Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt 1897.  No.  13t>,  S.  2440.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Fogaras  zur  Station  O-Tohan  der  Linie 
Kronstadt—  Zernest  und  von  der  zukünftigen 
Station  SArkAny  dieser  Bahn  nach  Kronstadt. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt 1897.  No.  136,  S.  2440.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Neutra  zur  Station  Verebely  der  Szitvathal- 
bahn  und  nach  Leva.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  136, 

S 2110.  i 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Bekes-Gyula  der  Linie  Budapest— 
Karlsburg  nach  Barakonv.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  186, 
S.  2440. 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Munkäcs  der  Linie  Lawoczne— 
Batyu  nach  BeregszAsz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  136, 
S.  2440.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Yillüny  der  Linie  Grosswardein— 
VillAny  zur  Drauschiffahrtsstation  Dolnji-Mi- 
holjac.  (Verordnungblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1897.  No.  136,  S.  2404,  und  No.  138, 
8.  3603.) 

15-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Guns  biß  zur  österreichisch-ungarischen  tan- 
tlesgrenze.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  138,  S.  2503.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Wiesciburg  der  Hauptlinie  Buda- 
pest—Bruck  a.  d.  L.  nach  F61-Torony.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  138.  S.  2503.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  in 
Zenta.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  138.  S.  2604.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Halas  der  Linie  Dehreczen— KirAly- 
hAza  nach  Sztanisics.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  138, 
S.  2604.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Statiou  Mako  der  Linie  Szeged— Arad  in 
das  Innere  der  Stadt  Mako.  (Verordnungsblatt 


für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  138, 
S.  2504. 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
TAteny  (Koinitat  Uedenburg)  zum  Anschluss 
an  die  Lokalbahn  Wieselburg— Magyar-Ujvar 
und  von  der  Station  OedenburgderLinie  Wiener- 
Neustadt—  Bares  nach  Güns.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897. 
No.  138,  S.  25(4.) 

21.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  mit  Dampfbetrieb  von  Baracska 
(Koinitat  BAcs-Bodrog)  bis  zur  Statiou  Zomhor 
der  Linie  Budapest— Belgrad  und  von  der  zu- 
künftigen Station  RozdAn  dieser  Bahn  zum 
Donauufer.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  139,  S.  2539.) 

22-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  KaposvAr  der  Linie  Budapest- 
Fiume  nach  Bares.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1897.  No.  189. 
S.  2540.) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Losoncz  der  Linie  Budapest  - Ruttek 
nach  GAcsfalu.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1897.  No.  139,  S-2&40.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Aktiengesellschaft  „Strassenbahn 
Hannover1*  zur  Herstellung  von  Gleisen  in  der 
Liebfrauenstrasse  und  in  der  Aegidiendamm- 
strasse,  sowie  zur  Eiuführuug  des  Akkumula- 
torenbetriebs auf  diesen  und  einigen  anderen 
Gleisen,  ferner  in  Fortsetzung  der  Kleinbahn 
Hannover  (Pferdethurm) — Miihleuscheuke  zum 
Bau  einer  Kleinbahn  init  elektrischer  Ober- 
leitung von  der  Mühlensclicnke  bei  Anderten 
über  Sehnde  nach  Haimar  mit  Anschluss  an 
den  Bahnhof  Sehnde. 

2.  Der  Aktiengesellschaft  „Strassenbahn 
Hannover"  zur  Verlegung  und  Herstellung 
mehrerer  Gleise  innerhalb  der  Stadt  Hannover 
und  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  mit 
oberirdischer  Stromzuführung  auf  der  Strecke 
Königs worther  Platz— Schlosswendenstrasse— 
An  der  Christuskirche  Gustav  Adolfstrasse— 
Weideiidamm  bis  zur  Hcrschelstrusse. 

3.  Der  Strassen  - Eisenbahngesellschaft  in 
Hamburg  zur  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  der  Strassenbahnstrccke  von  Ham- 
burg (Hoheluft)  bis  Lokstedt. 

4.  Der  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung „Stradauer  Thonwerke4*  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Kogau  nach 
Stradau.  Die  Bahn  soll  mit  Dampfkraft  be- 
trieben werden  und  der  Beförderung  von 
Gütern  dienen. 

6.  Der  Firma  Kramer  & Cornp.  io  Berlin 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  Gleiwitz  nach  Bauden. 

6.  Der  Eisenbahn-Baugesellschaft  R.  Bur- 
chardt  & Comp,  in  Berlin  zum  Bau  einer  das 
preussische  Staatsgebiet  mitberührenden 
schmalspurigen  Kleinbahn  von  Zörbig  nach 
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Cöthcu  mit  Abzweigung  von  Uadcgnst  nach 
Dessau.  Die  Bahn  soll  mit  Dampfkraft  be- 
trieben werden  und  der  Personen-  und  Güter- 
beförderung dienen. 

7.  Für  dio  Lokalbahn  Deutschbrod  Saar. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894,  S.  431.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

Ein  Netz  von  Strassenbahnen  mit  mechani- 
scher Zugkraft  im  Departement  la  Vendtc, 
und  zwar  von  la  Roche-sur-Yon  narh  les 
Herbiers,  von  les  Quatre  cheinins-de-l'Oic  nach 
Montalgu,  von  les  Sables-d‘Olonne  zum  Champ- 
8t.  Pöre,  von  l’Aiguillon-sur-Mer  nach  Clian- 
tonnay,  von  la  Hochesur-Yon  nach  Lege. 
(Journal  ofBciel.  1897.  No.  323,  S.  6819.) 

4.  BetricbserO ffnun gen. 

1.  Am  16.  September  1897  die  von  der 
Kleinbahn  Gnesen  — Witkowo  abzweigende 
Linie  Mierzewo  Kleparz  der  Witkowoer  Kreis- 
bahn. 

2.  Am  29.  Oktober  1897  die  Strassenbahnen 
von  Trdvoux  nach  St.  Trivier  de  Courtes  und 
von  Bourg  nach  Frans-Jassans. 

3.  Am  2.  Oktober  1897  die  Konsdorf-Miing* 
Steuer  Eisenbahn  und  ain  6.  Oktober  1897  die 
Wermelskirchen-Burger  Eisenbahn  als  Klein- 
bahnen. 

4.  Am  11.  November  1897  die  Theilstrecke 
Faulenhorst  — Wernstedt  der  Altmärkischen 
Kleinbahn.  (Vergl.  Zeitschrift  fiir  Kleinbahnen, 
1897,  S.  627,  Bctriebseröffnuugen  No.  2 ) 

5.  Am  29.  November  1897  die  vollspurige 
Lonjathalbahn  im  Bezirk  der  königl.  ungar. 
Staatseisenbahnen.  Sie  besteht  aus  der  84, »5?  km 
langen  Strecke  Dugoselo  — Novska  und  der 
30,0*5  km  laugen,  von  letztgenannter  Strecke 
bei  Station  Banovajaruga  abzweigenden  Linie 
Banovajaruga— Pakrac. 

6.  Am  1.  Dezember  1897  die  schmalspurige 
(1  m)  Nebenbahn  Karlsruhe  Messplatz  — Ett- 
lingen Holzhof  der  Albthalbaho.  Den  Betrieb 
führt  die  Betriebsabtheilung  Karlsruhe,  der  Ge- 
sellschaft m.  b.  H.  Lenz  & Co.  in  Stettin. 

7.  Am  8.  Dezember  1«97  die  Strecke  Göt- 
tingen — Rittmarshauscn  der  Göttinger  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft (Gartethalbahn).  Die 
Bahn  hat  0,75  m Spurweite. 

8.  Am  16.  Dezember  1897  die  vollspurige 
Neusiedlersee-Lokalbahn  Kis-Czell  Pandorf 
(im  Betriebe  der  Kaab-Oedcnburg-Ebent'urter 
Eisenbahn). 


Ucber  die  Pariser  Stadtbahn  entnehmen 
wir  aus  einem  im  Zentralblatt  der  Bauverwal- 
tung (1897,  No.  44  und  46)  erschienenen  Auf- 
satz folgende  Mittheilung: 

Schon  vor  1872  hatte  man  daran  gedacht, 
die  Bahnhöre  der  grossen  Linien,  die  weit 
auseinander  und  in  verschiedenen  Stadt- 
•regenden  zerstreut  liegen,  an  die  Mitte 


der  Stadt  heranzurücken.  Es  handelte  sich 
dabei  um  die  Bahnhöfe  St  Lazare  (Westbahn) 
im  Nordwesteu,  Nordbahnhof  (Nordbahn)  und 
Ostbahnhof (Ostbahn  i im  Nordosten,  Vincennes 
(Ostbahn),  Lyon  ( Paris -Lyon— Mittelmeer)  und 
Orleans  (Orlcansbahn)  im  Siidosten,  Sceaux 
(Orleanabahn)  und  Montparnasse  (Westbahn.i 
im  Süden  und  endlich  des  Moulineaux  (West- 
bahn;  im  Süd  westen;  von  diesen  Bahnhöfen 
liegen  5 auf  dem  rechten.  4 auf  dem  linken 
Ufer  der  Seine. 

1872  wurde  zuerst  der  Gedanke  einer  Stadt- 
bahn aufgeiiotmnen;  vom  Seine-Departement 
wurde  ein  Ausschuss  zur  Vorbereitung  des 
Planes  eingesetzt,  und  eine  ganze  Reihe  von 
Vorschlägen  wurde  in  den  nächsten  Jahren 
erörtert.  1881  war  auch  ein  Plan  der  Aus- 
führung nahe;  die  oberste  Fachbehörde,  der 
Conseil  general  des  ponts  et  chaussees,  hatte 
.schon  entschieden,  dass  drei  von  den  vorge- 
schlagenen Linien  genehmigt  werden  könnten 
— da  brachte  die  Frage,  ob  der  Staat  oder  die 
Stadt  über  diese  Bahn  die  Aufsicht  zu  führen 
hätte,  das  Unternehmen  zu  Falle.  Die  Fach- 
behörde hatte  sich  dahin  geäussert,  dass  die 
Stadtbahn  zwar  zu  den  grossen  Linien  des 
Landes  zu  rechnen,  dass  aber  der  Stadt  als 
Nächstbetheiligten  volle  Verantwortung  und 
gleichzeitig  alle  mit  den  Rechten  und  dein 
Wohle  des  Staates  vereinbare  Freiheit  für 
den  Bau  und  Betrieb  zu  lassen  sei.  Der  vom 
Arbeitsminister  angerufem*  Staatsrath  er- 
klärte indes«  die  Stadtbahn  für  ein  staatliches 
Unternehmen.  Die  Bemühungen  der  Regie- 
rung, den  Plan  nuiimehr  selbständig  durch- 
zuführen, führten  zu  keinem  Erfolge,  und 
immer  neue  Vorschläge  wurden  vorgelegt. 
Es  stellte  sich  dabei  heraus,  dass  die  Wünsche 
des  Staates  und  der  Stadt  unvereinbar  sind: 
der  Staat  will  den  Fern-  und  Vorortverkehr 
heben  und  ist  auf  die  Hilfe  der  Bahngesell- 
schaften angewiesen;  die  Stadt  will  dagegen 
nur  neue  Verkehrswege  für  das  Innere 
schaffen,  um  dem  Abzug  der  weniger  be- 
güterten Bürger  nach  den  Vororteu  entgegen- 
zutreten und  auch  die  Bahngesellschaften 
nicht  zu  mächtig  werden  zu  lassen. 

Der  Arbeitsininister  Ives  Guyot  liess  in- 
dess  einen  neuen  Plan  ausarbeiten,  der  zum 
Theil  schon  ausgeführt  wird.  Danach  soll  die 
Linie  Moulineaux,  die  von  den  Vororten  Sö- 
vres,  St.  Cloud  u.  a.  herkommt,  bis  zum  In- 
validcnplatz  verlängert,  die  Strecke  Cour- 
celles— Auleuil  der  Gürtelbahn  verdoppelt  und 
in  der  Höhe  des  Boulevard  Grenelle  mit  der 
Moulineaux  - Linie  vereinigt  werden:  diese 

beiden  Linien  sind  schon  in  Angriff  genommen 
und  werden  voraussichtlich  zur  Weltausstel- 
lung des  Jahres  19U0  fertig  gestellt.  An  Stelle 
einer  dritten  Linie  dieses  Planes,  die  vorn  In- 
validcnplatz  aus  unter  dem  Boulevard  St  Ger- 
main  hm  nach  Ueberschreitung  der  Seine  zum 
Rathhaus  und  schliesslich  zum  Nordbahnhof 
führen  sollte,  hat  die  Orleansbabn  vorgcschla- 
gen,  ihr  zu  erlauben,  dass  sie  auf  der  Stelle 
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«le-ü  ehemaligen  ltechnungsholcs  einen  llaupt- 
bahnhof  errichte  und  diesen  unterirdisch  mit 
ihrem  alten  Bahnhof  verbinde.1)  Von  dieser 

^ Durch  Oenetz  vom  12  November  1897  ist  der  Orleans- 
bahn  der  Keclinongshof  uml  ein  Theil  der  »netoiwenden  Ka- 
dern* für  den  Preis  von  10'  , Millionen  Kranken  verkauft 
»orden.  oo  dann  nach  dieser  l'lan  seiner  Ausführung  ent 
cegtnreht 


Stelle  aus  kann  leicht  der  Invalidenplatz,  wo 
die  Westbahn  bereits  einen  unterirdischen 
Bahnhof  besitzt,  erreicht  werden.  Ausserdem 
hat  die  Orleansbahn  schon  1889  ihre  Linie  von 
Sceaux  bis  zum  Luxemburger  Garten  unter- 
irdisch verlängert  und  diese  Verlängerung  so 
angelegt,  dass  sie  bis  zur  Seine  und  unter 
dieser  hindurch  bis  zu  den  Markthallen  fort- 
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gesetzt  werden  kann.  Hierher  zu  gelangen, 
liegt  auch  schon  lange  in  den  Planen  der 
Nordbahn.  Werden  alle  diese  Linien  ausge- 
führt, so  ist  damit  eine  Verbindung  von  Osten 
nach  Westen  sowie  von  Norden  nach  Süden 
geschaffen. 

Inzwischen  drängte  der  Beschluss,  im 
Jahre  1900  eine  Weltausstellung  abzuhalten, 
wieder  auf  eine  Vermehrung  der  inneren  Ver- 
kehrswege. Die  Regierung  räumte  der  Stadt 
freie  Verfügung  über  die  zu  erbaueudo  Stadt- 
bahn ein,  und  sogleich  beschloss  die  Stadt- 
verwaltung, dass  das  Rahnnctz  schmalspurig 
und  unabhängig  von  den  grossen  Bahnen  her- 
gestellt,  für  elektrischen  Betrieb  eingerichtet, 
vom  Stadtbauamt  ausgeführt  und  einer  Ge- 
sellschaft zum  Betriebe  übergeben  werden 
sollte.  Mit  der  neugebildeten  Compagnie  gene- 
rale de  traction,  die  mit  französischem  und 
belgischem  (leide  gegründet  ist  und  für  die 
technische  Leitung  die  Eisenhütte  uud  Ge* 
schütxgieaserei  in  Creuzot  gewonnen  hatte, 
wurde  dann  weiter  verhandelt.  Am  0.  Juli 
1807  ist  der  Vertrag  von  den  Stadtverordneten 
genehmigt  worden. 

ln  dem  Abkommen  sind  zunächst  sechs 
Hauptlinien  (vergl.  den  Plan  von  Paris  S.  101) 
vorgesehen;  über  drei  weitere  Linien  ist  noch 
nickt  sicher  entschieden  worden.  Die  erste 
Linie,  Porte  de  Vincennes— Porte  Dauphine, 
ll,  o km  lang,  kreuzt  die  Stadt  von  Osten  nach 
Westen;  die  Ringbahn,  22, os  km  lang,  geht 
längs  der  äusseren  Boulevards  rings  um  die 
Stadt;  die  Linie  Porte  Maillot  -Mönilmontant, 
8, ras»  km,  durchschneidet  von  Osten  nach 
Westen  die  Hauptgeschäftsviertel;  die  Linie 
Porte  Clignancourt—  Porte  Orleans,  10,04  km, 
berührt  in  der  Richtung  von  Norden  nach 
Süden  den  Nord-  und  Osthahnhof,  die  grossen 
Markthallen,  den  Louvre,  das  lateinische 
Viertel  und  den  Bahnhof  von  Sceaux;  die 
fünfte  Linie  Boulevard  Strassburg— Auster- 
litzbriieke,  4,?tio  km,  geht  vom  Osthahnhof  über 
den  Republik-  uud  Bastillenplatz  zum  Bahn- 
hof der  Orleansbahn;  die  sechste  Linie  end- 
lich, Cours  de  Vincenues— Place  de  Pltalie, 
8,075  km,  bildet  eine  äussere  Schleife  im  süd- 
östlichen Viertel  zu  der  Ringbahn  und  ent- 
sendet einen  Zweig  nach  der  Austcrlitzbrücke. 

Ausser  diesen  sechs  Linien  waren  noch 
drei  in  Aussicht  genommen.  Eine  von  diesen, 
die  Linie  vom  Valhubertplatze  zürn  Quai  de 
Conti,  sollte  dem  Plane  der  Orleansbahn,  bis 
in  die  Nähe  des  Invalidenplatzes  vorzudringen, 
entgegenarbeiten;  sie  kann  als  aufgegeben 
gelten,  da  die  Orleansbahn  mit  ihrem  Plan 
durchgcdrungen  ist.1)  Die  beiden  anderen 
Linien,  die  vom  Dotmiiplatz  zum  Palais  Royal 
und  die  von  der  Grossen  Oper  nach  Auteuil 
sind  noch  nicht  genügend  vorbereitet. 

Von  den  rund  63  km  der  sechs  Hauptlinien 
sollen  40, *39  km  unterirdisch  verlaufen;  die 
Tunnelarbeiten  werden  von  dem  Unternehmer 
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Chagnaud  mittels  eines  von  ihm  erfundenen 
Schildes  unterirdisch  ausgerührt  i^das  Verfah- 
ren ist  ausführlich  geschildert).  Die  Spur- 
weite ist  auf  1,30  m festgesetzt,  der  Gleisab- 
stand auf  1,36  in.  die  Wagenbreite  auf  2,io  m 
und  die  Wagenhöhe  auf  3,**»  m;  der  Tunnel- 
durchmesser  hat  daher  6 m zu  betragen. 

Den  Bahnkörper  liefert  die  Stadl,  alles 
andere  hat  die  Betriehsgesellschaft  zu  stellen. 
Es  sollen  116  Haltestellen  in  Abständen  von 
etwa  Vs  km  angelegt  werden.  Die  Zahl  der 
Züge  beträgt  auf  jeder  Linie  135  in  beiden 
Richtungen;  die  Züge  können  aus  6 Wagen 
bestehen.  Die  grösste  Geschwindigkeit  ist  auf 
36  km  für  die  Stunde  festgesetzt. 

Der  Vertrag  läuft  85  Jahre  von  dem  Tage 
der  Eröffnung  der  letzten  Linie  einer  Gruppe. 
Nach  Ablauf  dieser  Frist  fallen  die  Bahnen 
mit  allen  festen  Betriebseinrichtungen  kosten- 
los an  die  Stadt;  die  Betriebsmittel  und  Mate- 
rialien werden  nach  sachverständigem  Gut- 
achten von  der  Stadt  bezahlt.  Vorher  kann 
die  Stadt  den  Vertrag  schon  kündigen  und 
dann  die  Gesellschaft  mit  einer  nach  dem 
Durchschnittsertrage  der  letzten  fünf  Jahre 
berechneten  Jahresrente  abfinden. 

Der  Monatsgehalt  der  Angestellten  darf 
nicht  unter  150  Frcs.  betragen,  der  Tagelohn 
nicht  unter  5 Frcs.  Die  Arbeitszeit  ist  auf 
10  Stunden  festgesetzt;  ein  ganzer  oder  zwei 
halbe  Ruhetage  sind  wöchentlich,  ein  Urlaub 
von  10  Tagen  ohne  Gehaltsabzug  jährlich  zu 
gewähren.  Die  Gesellschaft  bat  eine  von  den 
Angestellten  seihst  zu  verwaltende  Unfall- 
und  Krankenkasse  zu  unterhalten;  für  jeden 
Arbeiter  ist  ein  Sparkassenbuch  anzulegen 
und  8%  des  Lohnes  einzuzahlen,  von  diesem 
Betrage  trägt  der  Arbeiter  2°/o»  die  Gesell- 
schaft O'V 

I)er  Fahrpreis  beträgt  für  die  einmalige 
Fahrt  über  das  ganze  Netz  hin  25  Cts.  in  der 
ersten,  15  Cts.  in  der  zweiten  Klasse;  hiervon 
erhält  die  Stadt  10  und  5 Cts.  je  nach  der 
Klasse.  Vor  9 Uhr  morgens  sind  Rückfahr- 
karten zu  20  Cts.  auszugeben.  Die  Gesell- 
schaft hat  ausser  dem  Einnahnieantheil  für 
alle  auf  öffentlicher  Strasse  auzulcgenden  Ge- 
bäude eine  Gebühr  von  10  Frcs.  für  das 
Quadratmeter  uud  jährlich  50  Frcs.  für  das 
Kilometer  als  Aufsichtskosten  zu  zahlen. 

Die  Kosten  der  sechs  Hauptlinieu  sind  auf 
184,-  Millionen  Frcs.  veranschlagt;  davon  ent- 
fallen auf  die  Stadt  133  Millionen.  Das  Kilo- 
meter fertiger  Bahn  stellt  sich  danach  auf 
2930  746  Frcs.  Werden  die  Kosten  nicht  über- 
schritten, so  müssen  mindestens  100  Millionen 
Personen  die  Stadtbahn  jährlich  benutzen, 
damit  die  Stadt  ihr  Anlagekapital  verzinst. 

Die  Anleihe  von  165  Millionen,  die  die 
Stadt  aufnehinen  will,  bedarf  der  Genehmi- 
gung der  Regierung  und  der  Kammern;  die 
Regierung  ist  schon  dafür  gewonnen,  die  Ent- 
scheidung liegt  noch  bei  den  Kammern. 


Kleine  Mittheilungen. 


*)  Vergl.  vorige  Seite.  Anni.  1. 
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Verbesserung  des  Schienenstoßes 
durch  Anwendung  von  Fusslasclien  beim 
Strassenbahnoberbau  mit  Rillenschienen. 
Unter  den  neueren  Versuchen  zur  Ver- 
besserung des  Schienenstosses  beim  Strassen- 


l 


Erwähnung.  Diese  Fusslaschc,  die  einseitig 
als  Aussenlasche  oder  auch  auf  beiden 
SeiteD  der  Schiene  angewendet  wird,  ist  in 
ihrem  unteren  Theil  hakenförmig  umgebogen, 
so  dass  sie  sich  mit  diesem  wagerechten 


bahnoberbau  mit  Rillenschienen  verdient 
die  von  der  Aktiengesellschaft  Phönix  in 
Laar  bei  Ruhrort  vorgeschlagene  Anord- 
nung mit  der  von  dem  Oberingenieur  Culin 
in  Hamburg  eingeführten  Fusslasche1) 

')  V*rgt.  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897.  8.  414. 


Theil  wie  eine  Kremplasche  unter  den  Schienen- 
fuss  legt,  diesen  wie  in  einer  Keilnuth  um- 
klammert und  ihm  eine  feste  Unterlage  giebt. 
Dabei  werden  unter  Umständen  auch  noch  be- 
sondere keilförmige  Unterlagsplatten  von 
gleicher  Länge  wie  die  Laschenlänge  ange- 
ordnet. die  sich  beim  Anziehen  der  Laschen- 
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bolzen  fest  unter  den  Schienenfuss  pressen  sollen. 
Diese  Stossausrüstung  ist,  wie  wir  einer  Mit- 
teilung des  Vereins  für  die  Förderung  des 
Lokal-  und  Strasscnbahnwesens,  1897,  Heft  6, 
entnehmen,  mit  der  Blattstossanordnung  beim 
Phönixrillcnschienenoberbau  nach  Abb.  1 bei 
der  Hamburger  Strassenbahn  mit,  und  mit  der 
Schmidtschen  Kopf-  oder  Hochlasche  nach 
Abb.  2 beim  Halbstoss  der  Rilleuschienen 
der  Dresdener  und  Leipziger  Strassenbahnen 
zur  Ausführung  gekommen.  Diese  Fusslaschen 
können  auch  beim  stumpfen  Stoss  angewendet 
werden,  wie  die  Abb.  3 und  4 zeigen,  und 
sollen  hier  zur  Verbesserung  des  vorhandenen 
vorzeitig  schadhaft  gewordenen  Oberbaues 
wesentlich  beitragen.  Es  wäre  von  Interesse, 
über  die  Bewährung  dieser  Anordnungen  im 
Betriebe  nach  längerem  Gebrauch  zuverlässige 
Mittheilungen  zu  erhalten.  Bekanntlich  be- 
geht der  Mangel  fast  aller  Stosskonstruktionen 
darin,  dass  infolge  des  Einfressens  und  des 
vorzeitigen  raschen  Verschleisses  der  vor- 
wiegend auf  einander  arbeitenden  Theile  ein 
vollkommener  Schluss  aller  Flächen  auch  beim 
Nachziehen  der  Laschenbolzen  später  nicht 
wieder  zu  erreichen,  und  daher  der  todte  Gang 
und  das  damit  bedingte  „Schlagen"  auf  die 
Dauer  nicht  völlig  hintanzuhalten  ist , weil 
die  weniger  abgenutzten  Theile  beim  Nach- 
ziehen  nicht  gleichmässig  zu  folgen  vermögen. 
Es  erscheint  zweifelhaft,  ob  die  vorstehend 
initgetheilte  Anordnung  diesem  Mangel  zu  be- 
gegnen vermag,  insbesondere,  ob  an  den  vor- 
wiegend beanspruchten  Stellen  nicht  frühzeitig 
ein  Abbiegen  der  wagerechten  freien  Schenkel 
der  Fusslaschen  eintreten  wird,  womit  die  be- 
absichtigte Wirkung  der  letzteren  wohl  völlig 
verschwinden  würde. 

Es  ist  noch  zu  erwähnen,  dass  beim  Ober- 
bau in  gepflasterten  Strassen  zur  Erzielung 
eines  guten  Pflasteranschlusses  die  Gesammt- 
breite  der  Schiene  in  der  oberen  Lauffläche 
und  im  Fuss  möglichst  gleich  sein  muss  und 
daher  bei  der  Anordnung  nach  Abb.  2 der 
Schienenfuss  auf  Laschenlänge  einseitig  aus- 
geschnitten wird,  so  dass  die  Lasche  nicht 
wesentlich  breiter  wird,  als  der  Schienenfuss 
zwischen  den  Stössen.  Jf. 


Der  letzte  Pferdebalinwagen  fuhr  am 
Sonnabend,  dem  18.  Dezember  1897,  in  Buda- 
pest in  den  Wagenschuppen  hinein,  um  ihn 
nie  wieder  zu  verlassen.  Damit  wurde  zu- 
gleich der  Pferdebetrieb  auf  den  letzten  bis 
jetzt  noch  mit  Pferden  befahrenen  Strecken  in 
Budapest  endgiltig  eingestellt. 

Die  Budapester  Strassenbahnen,  bei  denen 
'owohl  die  oberirdische  als  auch  die  unter- 
irdische Stromzufiihrung  und  das  gemischte 
System  beider  zur  Anwendung  gelangt  ist, 
bieten  insofern  ein  grosses  Interesse,  als  gleich 
die  erste  für  elektrischen  Betrieb  eingerichtete 
Strecke  mit  unterirdischer  Stromzuführung 


nach  dem  System  der  Firma  Siemens  & Halsk«- 
versehen  wurde.  Diese  für  die  Stadtbahn- 
Aktiengesellschaft  in  Budapest  erbaute  und 
im  Juli  1889  eröffnete  Bahn  ist  gleichzeitig 
auch  die  erste  nach  dem  Schlitzk&nal-System 
erbaute  Bahn  der  Welt,  das  mit  gleich  gutem 
technischen  wie  finanziellen  Erfolg  zur  An- 
wendung gelangt  ist.  Ein  Beweis  dafür  ist, 
dass  bereits  im  Juli  1891,  also  nur  2 Jahre 
uach  Eröffnung  der  ersten  Linie  mit  unter- 
irdischer StromzufUhrung,  schon  rund  25  km 
Gleislänge  in  Budapest  mit  diesem  System  für 
die  Stadtbahn-Aktiengesellschaft  von  Siemens  & 
Halske  ausgeführt  waren. 

Nachdem  nun  während  eines  sechsjährigen 
Betriebes  die  Brauchbarkeit  der  unterirdischen 
StromzufUhrung  durch  die  in  wirtschaftlicher 
und  technischer  Beziehung  günstigen  Ergeb- 
nisse erwiesen  war,  gelangte  dieses  System 
bei  der  Umwandlung  des  Pferdebetriebes  in 
elektrischen  Betrieb  auf  den  Linien  der 
StrASScneisenbahn-Gesellschaft  in  Budapest  in 
ausgedehntem  Masse  zur  Anwendung. 

Zu  der  Wahl  dieses  Betriebssystems  wurde 
die  Strasseneisenbahu-Gesellschaft  besonders 
durch  die  Regierung  und  die  Stadtverwaltung 
von  Budapest  bewogen,  die  in  voller  Würdi- 
gung der  Vorzüge  der  unterirdischen  Strom- 
zuführung dieses  System  für  das  geeignetste 
in  den  grossartig  angelegten  Boulevards  und 
Ringstrassen  ihrer  Hauptstadt  hielten. 

Selbstverständlich  fand  die  unterirdische 
Stromzuführung  nur  auf  einem  Theile  der 
Linien  Verwendnng,  da  der  grössere  Theil  in 
weniger  belebten  Strassen  verläuft.  Immerhin 
beträgt  die  Gleislänge  mit  unterirdischer 
Stromzuführung  ungefähr  GO  km,  das  ist  ein 
Drittel  der  Gesammtlänge  der  elektrisch  be- 
triebenen Bahnen  in  Budapest,  die  jetzt  rund 
180  km  beträgt,  so  dass  Budapest  bezüglich 
der  elektrisch  betriebenen  Strassenbahnanlagen 
von  sämmtlichen  Städten  des  europäischen 
Festlandes  nur  noch  um  weniges  durch  Ham- 
burg übertroffen  wird. 

Für  den  Betrieb  der  elektrischen  Strassen- 
hahnen  einschliesslich  der  3,7  km  langen  Unter- 
grundbahn dienen  3 Kraftwerke,  in  denen  ins- 
gesammt  lu  liegende  Verbundmaschinen  und 
8 Tandemmaschinen  mit  Kondensation  mit 
einer  Gcsammtleintung  von  rund  8000  Pferde- 
stärken aufgestellt  sind.  Den  Dampf  für  diese 
Maschinen  liefern  26  Wasserröhrenkesiel. 

Im  Betriebe  stehen  zur  Zeit  rund  400  Motor- 
wagen, von  denen  160  Stück  mit  je  einem 
Motor,  der  Rest  mit  je  zwei  Motoren  ausge- 
rüstet sind,  ausserdem  ist  eine  grosse  Anzahl 
Anhängewagen  eingestellt. 

Der  elektrische  Theil  der  Bahn  Lecce  — 
San  Cataldo  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1897,  S.  603,  Projekte  No.  11)  wird,  wie 
wir  einer  Mittheilung  entnehmen,  nach  System 
Walker,  die  Oberleitung  nach  System  Dickin- 
son  mit  seitlicher  Stromzuführung  ausgeführt. 


r JaJttgaiift.  ] 
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In  der  Kraftstation  kommen  vier  Generatoren 
nach  System  Walker  zur  Aufstellung.  Gleich- 
zeitig wird  eine  Zentrale  für  elektrische  Be- 
leuchtung. die  7000  Glühlampen  speisen  soll, 
errichtet. 


Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von  Spiez 
über  die  Gemmi  nach  Lenk  war  beim  schweize- 
rischen Bundesrath  ein  Konxessionsgesuch  cin- 
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gereicht  worden.  Da  bereits  eine  vollspurige 
Eisenbahnverbindung  von  Spit  z über  Frutigen, 
Kanderstcg,  durch  den  Lötschberg,  Gampel 
und  Visp  nach  Brig  zum  Anschluss  an  die 
Simplonbahn  konzessionirt  ist,  so  hat  der 
Bundes rath  iu  seiner  Botschaft  vom  5.  No- 
vember 1897  (Schweizerisches  Butidesblatt  vom 
10.  November  1897)  bei  der  Bundesversamm- 
lung beantragt,  auf  das  neue  Gesuch  nicht 
einzugnhen. 


Büclierschau. 


Biicberschn  a. 


Meyer,  A.  W.,  köttigl.  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebs  - Inspektor,  Kalender  für 
Eisenbahntechuiker,  begründet 
von  Edm.  Heusinger  von  Waldegg. 
25.  Jahrgang.  1898.  Nebst  einer  Beilage, 
einer  neuen  Eisenbahnkarte  in  Farben- 
druck und  zahlreichen  Abbildungen  im 
Text.  Wiesbadeu.  Verlag  von  .1.  F.  Berg- 
mann. 

Der  in  Eisenbahnfaehkreisen  bereits 
bekannte  uml  geschützte  ehemals  Heusinger- 
«che  Kalender  erscheint  diesmal  als  fünf- 
undzwanzigster Jahrgang,  und  der  Tieraus- 
geber darf  mit  stolzer  Gonugthuung  auf 
dieses  Jubiläum  blicken;  erfüllt  doch  der 
Eisenbahnkalender  schon  seit  längerer  Zeit 
seine  Aufgabe,  das  Wichtigste  der  tech- 
nischen Eiscnbahuwisscnsclinftcn  und  der 
einschlägigen  Gesetze  und  Bestimmungen 
in  gedrängtester  Form  zu  bieten,  in  durch- 
aus sachgemässer  Weise,  indem  er  mit  dem 
steten  Wandel  auf  diesem  Gebiet  immer  nach 
Möglichkeit  gleichen  Sehritt  zu  halten  sucht. 
Solange  es  noch  keinen  Kleinbahn-Kalender 
giebt  — ob  für  einen  solchen  in  der  aus- 
drücklichen Beschränkung  auf  Kleinbahnen 
• in  Bedürfnis  vorliegt,  möchten  wir  dahin- 
gestellt sein  lassen  — darf  der  Meyer’sehe 
Kalender  aueli  den  Klcinbalmtechnikom 
als  werthvolles  Hilfsmittel  zum  Gebrauch 
auf  dem  Schreibtisch  empfohlen  werden. 
Die  neue  Ausgabe  hat  wiederum  einige 
Erweiterungen  erfahren:  einzelne  Kapitel 
wie  Maschinenbau,  und  I.okomotiv-  und 
Wagenbau  sind  neu  bearbeitet,  ein  Kapitel 
über  Schneewehen  uud  Schneeschutzan- 
lageu  (von  Schubert  in  Sorati)  ist  neu  auf- 
genommen. der  Abschnitt  Elektrotechnik 
von  Prof.  Wedding  in  Berlin)  ist  erweitert 
und  hat  die  „elektrischen  Baiinen“  mit  zur 
Erörterung  gezogen,  auch  die  Abschnitte 
„Brückenbau“,  „Neben-  und  Kleinbahnen“ 
und  „Strasscnbahnen“  haben  eine  Be- 
reicherung ihres  Inhaltes  erfahren. 


Die  Erwähnung  einiger,  wenn  auch 
nicht  erheblicher  Anstände,  die  wir  ge- 
funden, sei  im  nachstehenden  gestattet: 

Bei  der  Zusammenstellung  der  Gewichte 
uml  Preise  der  Wagen  auf  den  Neben- 
bahnen. Seite  185,  fehlt  die  Angabe  des 
Kopfes  für  die  drei  nebeneinander  gestell- 
ten Keihen  (es  sind  wohl  die  3 üblichen 
Spurmaassc  1.435,  1.0  und  0.76  m);  in  der 
Tabelle  auf  Seite  181  ist  das  „Verhältnis» 
der  I .äugen  der  verschiedenen  Spurweiten“ 
(Zeile  10  von  unten),  angegeben  zu  1,0  m. 
1,015  und  1.020  m,  nicht  verständlich.  Für 
die  Bezeichnung  Pferdestärke  möchten  wir 
allgemein  die  Abkürzung  „PS“  statt  des  da- 
neben noeli  vielfach  angewendeten  fremd- 
sprachlichen IIP  empfehlen.  Im  Kapitel  „Be- 
trieb derStraggenbahnen“  vermissen  wir  eine 
eingehendere  Erörterung  des  heute  so  viel- 
fach verbreiteten  elektrischen  Betriebes 
mit  Oberleitung,  sowie  eine  Erwähnung  der 
neuerdings  mehrfach  ausgeführten  unter- 
irdischen Stromzuleitungcn  elektrischer 
Strassenbalmcu;  beide  Systeme  hätten  wohl 
neben  dem  eingehender  behandelten  Akku- 
mulatoreiibetrieb  (S.  196  u.  197)  mindestens 
Erwähnung  verdient;  im  Kapitel  XXIV 
über  Elektrotechnik  sind  freilich  die  „elek- 
trischen Bahnen"  als  besonderer  Abschnitt 
vom  elektrotechnischen  Standpunkte  aus 
erörtert,  die  dort  gegebenen  Ausführungen 
würden  aber,  soweit  sie  sielt  auf  Strassen- 
baltnen  beziehen,  vielleicht  übersichtlicher 
in  das  Kapitel  XXI  über  Strassenbahneu 
zu  verweisen  sein. 

Von  diesen  kleinen  Ausstellungen  ab- 
gesehen, können  wir  auch  die  26.  Ausgabe 
des  Eisenbahnkalenders  als  ein  zweck- 
mässiges Taschenbuch  und  Hilfsmittel  für 
den  Handgebrauch  bezeichnen.  B, 
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Zeilschrifteuschau. 


Zeitscluilt 
{tHr  Kleinbahnen. 


R.  Scheck,  küiiiffl.  Wasser-Bauimspcktor, 
Kalender  für  Strassen-  und  Wasser- 
bau- und  K u I tu r- Ingenieur«,  begrün- 
det von  A.  Klieinbard.  Nebst  3 Kei- 
lagen,  einer  neuen  Eisenbahnkarte  in 
Pariiendnick  und  zahlreichen  Textabbil- 
dungen. 25.  Jahrgang,  1898.  Wiesbaden, 
Verlag  von  J.  F.  Bergmann. 

Einzelne  Theile  dieses  Kalenders,  der 
seinem  ganzen  Stoffe  nach  in  erster  Linie 
für  den  Gebrauch  des  Strassen-  und  Wassor- 
Bauteehnikers  bestimmt  ist,  sind  in  ihrer 
Fassung  ans  dem  vorstehend  besprochenen 
Meyersehen  Eisenbahnkalender  übernom- 
men. Der  Kalender  erscheint  wie  dieser 
in  der  25.  Ausgabe,  was  beweisen  dürfte, 
dass  der  Herausgeber  mit  der  Anordnung 
und  Einthcilung  das  Richtige  getroffen  und 
den  vorliegenden  Zweck  erreicht  hat. 
Einzelne  Kapitel  haben  Erweiterungen  oder 
Neubearbeitungen  erfahren,  so  besonders 
die  Abschnitte  über  Wasserbau,  Feldeisen- 
bahnen, Brückenbau.  Maschinenbau.  Eick 
trotechuik  und  Neben-  und  Kleinbahnen. 

B. 


Hahn,  M.,  E isenbahnhnu-  und  Betriebsunter- 
nelimer.  Kompendium  der  Halmen 
niederer  Ordnung.  3.  .Jahrgang. 
Unter  Henutzung  offizieller  Quellen. 
Berlin  1897.  Selbstverlag  des  Verfassers. 
Preis  10  M 

Wie  die  früheren  Jahrgänge  dieses 
Kompendiums,  so  beginnt  auch  der  dritte 
mit  einem  Abdrucke  der  preußischen  Ge- 
setze vom  3.  November  1838  und  28.  Juli 
1892  nebst  der  zu  letzterem  erlassenen  Aus- 
tUhrungsanweisung  vom  22.  August  1892. 
Daran  schlicssen  sieh  Angaben  über  die 
persönlichen,  finanziellen  und  technischen 
Verhältnisse  der  deutschen  Hahnen  niederer 


Ordnung,  die  sich  im  Privateigenthum  be- 
finden. Das  Material  ist  ziemlich  ausführlich 
dem  Verfasser  von  den  Unternehmungen 
selbst  zur  Verfügung  gestellt  und  bis  in 
die  neueste  Zeit  fortgeführt  worden. 


Verzeichnis»  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten  Bücher: 

Blum,  v.  Borries,  Barkhausen,  Die  Eisenbahn- 
technik der  Gegenwart.  Erster  Baud:  Das 
Eisenbahninaschinenwesen;  erster  Ab- 
schnitt: Die  EUenbahnbeiriebsmittel,  zwei- 
ter The&l:  Die  Wagen,  Bremsen  uud  sonsti- 
gen Betriebsmittel.  Wiesbaden  1897. 

Brosius  und  Koch,  Die  Schule  des  Lokomotiv- 
führers. H.  Aufl.  Wiesbaden  1897. 

Die  deutschen  elektrischen  Strassenbahnen. 
Klein-  und  Pferdebahnen,  sowie  die  elektro- 
technischen Fabriken,  Elektrizitätswerke 
samt  Hilfsgeschttften  im  Besitze  von 
Aktiengesellschaften.  Leipzig  1897- 

Fassold,  II.,  Die  lleizerpriifung.  Wiesbaden 
1837. 

Girndt,  M.,  Raumlehre  für  Baugewerkschulen. 
Erster  Theil.  Leipzig  1897. 

Grünwald,  Herstellung  und  Verwendung  der 
Akkumulatoren.  Halle  a.  S.  1897. 

Handbuch  der  Ingenieurwissenschaften.  Erster 
Bund,  zweite  Abtheilung:  Erd-  und  Fels- 
arbeiten. Erdrutschungen.  Stütz-  und 
Futterinauern.  bearbeitet  von  G.  Meyer 
und  E.  Haeseler.  Fünfter  Band,  zweite 
Abtheil  ung:  Berechnung,  Konstruktion, 

Ausführung  und  Unterhaltung  des  Ober- 
baues der  Eisenbahnen,  bearbeitet  von 
H.  ZimmcrniAtin,  A.  Blum  und  H.  Rosche. 
Leipzig  1897- 

Herr,  A.,  Handbuch  für  Staiionsbeamte.  Ber- 
lin 1897. 

Meyn,  Die  absoluten  Masseinheiten.  Braun* 
schweig  1897. 

Pateutnmt,  Repertorium  der  technischen  Jour- 
nalliteratur. Jahrgang  1896 
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HuUetin  de  In  Commission  Internalionoie  du 
Congrt*  des  chemins  de  fer.  18H7. 

[itd.  ii,  xo.  ii,  s.  im  n.  im.\ 

Note  sur  la  Situation  actuelle  des 

chemins  de  fer  d’ordre  inferieur 
en  Hongrie  et  sur  le  res  ul  tat  de 
leur  exploitation  en  1895. 

Note  sur  la  Situation  actuelle  des 


chemins  de  fer  d ordre  inferieur 
(chemins  de  fer  locaux,  k creniail- 
lere,  electriques,  tun  icul  aires, 
iudustriels  et  tramways  ä traction 
animale  et  ä vapeur)  en  Antriebe 
et  sur  le  r£sultat  de  leur  explni- 
tatiou  en  1895. 

Eine  französische  Wiedergabe  der  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1897.  S.  663  ff.  und 
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653  veröffentlich  teil  Artikel  des  Zivilingenieurs 
E.  A.  Ziffer. 

D+utsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

1897. 

[10.  Jahrg .,  No.  20,  S.  328. \ 
Weichen  und  Kreuzungen  von  Schlitz- 
kanälen elektrischer  Eisenbahnen, 
von  Heior.  Birnbaum.  Mit  13  Abbil- 
dungen. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  von 
dem  Wagen  aus  zu  stellenden  Weichenkon- 
struktion für  elektrische  Strasscnbahncn  mit 
unterirdischer  Stromzuleitung.  Vom  Führer- 
stande aus  werden  am  Wagenuntergestell  be- 
festigte Gewicht«»,  die  iu  einer  Gabel  auf  der 
Strassenobcrfläche  rollen  können,  herabge- 
lassen und  drücken  auf  eine  um  ein  mittleren 
Lager  pendelnde  wagereehte  Platte.  Je  nach- 
«iem  das  Gewicht  auf  der  einen  oder  anderen 
Seite  in  Thätigkeit  gesetzt  wird,  wird  die 
Weiche  durch  Vermittlung  einer  Hebel-  und 
Zugdrahtverbiridung  nach  der  einen  oder  an- 
deren Seite  um-  un«l  fcstgestellt 

[10.  Jahrg.,  No.  46,  S.  773] 
Die  diesjährige  militärische  Fcldeiscn- 
b ahn  Übung. 

Eine  kurze  Besprechung  der  Leistungen 
in  dieser  Uebung  {vergl.  auch  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  1897,  S.  633). 

[10.  Jahrg.,  No.  46,  S.  776] 

Der  Spreetunnel. 

Eine  kurze  Schilderung  eines  Besuchs 
dieser  Anlage.  Der  Tunnel  ist  4 tu  hoch. 
Durch  einen  Schacht  von  etwa  1*30  in  Länge 
gelangt  man  zu  der  sogenannten  Schleusen- 
anlage, einem  kesselartigen  Behälter,  in  dem 
der  Mensch  au  die  Pressluft  gewöhnt  wird. 
Im  Arbeitstunnel  wird  bei  Pressluft  gearbeitet, 
die  der  Schwere  einer  Wassersäule  von  1*2  m 
entspricht.  Der  Bohrmaschine  unmittelbar 
folgend  werden  die  eisernen  Tunnel  wandun- 
geu  zusammengenietet,  aufgestellt  und  mit 
«iuer  6 cm  dicken  Zeiiientschiclit  bekleidet. 
Die  Gesellschaft  für  den  Bau  von  Untergrund- 
bahnen hofft,  Ende  Februar  den  Tunnel  fertig 
zu  stellen. 

[10.  Jahrg.,  No.  48,  S.  809] 

Königsberger  Pferdebahn. 

Der  Entwurf  des  Magistrats  von  Königs- 
berg i.  Pr.  für  die  Umwandlung  des  Pferde- 
betriebes in  elektrischen  Betrieb  wird  abge- 
druckt; darin  ist  die  Uebernahnu»  des  ge- 
lammten Betriebes  auf  die  Stadt  zum  1.  Juni 
1$>1  vorgesehen.  Weiter  wird  der  Protest  «1er 
Pferdebahndirektion  gegen  die  Auslegung,  die 
dem  Worte  Werth  der  Bahuanlage  in  der 
Magistratsvorlage  gegeb«*n  ist,  wiedergegeben; 
es  soll  nicht  nur,  wie  der  Magistrat  will,  der 
Sachwerth,  sondern  der  wirtschaftliche  Werth 
vergütet  werden. 
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Die  Schmalspurbahn.  1897. 

[3.  Jahrg.,  No.  22  u.  23,  S.  609,  638] 
Die  elektrischen  Stadtbahnen,  Stras- 
seneisen  bah  neu  und  die  Franz 
Joseph- Elektrische  Untergrund- 

bahn zu  Budapest.  Vortrag  von  Reg.- 
ßaumeister  Braun. 

Abdruck  aus  der  Elektrotechnischen  Zeit- 
schrift (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1897, 

S.  633). 

[3.  Jahrg.,  No.  23,  S.  653. j 
Ausserordentliche  Leistung  elektri- 
scher Stnassenbahnmotoren. 

Es  wird  die  Leistung  eines  Motorwagens, 
der  mit  zwei  Motoren  der  Steel  Motor  Co.  von 
je  80  Pferdekräften  ausgerüstet  war,  be- 
sprochen; infolge  der  Beschädigung  eines  an- 
deren Motorwagens  musste  jener  Wagen  acht 
vollbesetzte  Anhängewagen  und  den  un- 
brauchbar gewordenen  Motorwagen  ziehen. 

[3.  Jahrg.,  No.  23,  S.  654] 
Verein  für  die  Förderung  des  Lokal- 
und  Strassenbahnwesens. 

Vortrag  des  Zivilingenieurs  E.  A.  Ziffer 
über  seine  in  Belgien  gemachten  Beobach- 
tungen. 

Kiekt  rot  echnische  Kundschau.  1897/98. 

[15.  Jahrg.,  No.  3,  S.  21] 
Kontaktrolle  für  elektrische  Bahnen 
mit  oberirdischer  Strom  Zuführung. 
Von  Heinr.  Schmald,  Düsseldorf. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  von 
der  genannten  Firma  hergestellten  zweitheili- 
gen Stroinabnehmerrolle  für  elektrische  Bahnen 
mit  Oberleitung.  In  beiden  Hälften  vorge- 
sehene zylindrische  Hohlräuuie  bilden  beim 
Zusammensetzen  der  Rolle  einen  abgeschlos- 
senen Behälter  für  Schmiermaterial  zum  Gelen 
«lor  Rollenachse.  Bei  angcstellten  Versuchen 
liefen  die  Rollen  durchschnittlich  3200  Wagen- 
kilometer mit  einmaliger  Füllung  des  Schmier- 
behälters. Die  Rolle  kostet  bei  11*2  mm  äus- 
serem und  65  mm  innerem  Durchmesser  8 M 
das  Stück. 

[15.  Jahrg.,  No.  3,  S.  21] 
Methode  zum  l,J  n ter suchen  der  Isolation 
und  des  Widerstandes  von  Stras- 
senbahnleitungcn.  Mit  8 Abbil- 
dungen. 

Eingehende  Beschreibung  und  Erörterung 
der  erforderlichen  Messungen  für  den  vorbc- 
zeichneten  Zweck.  (Nach  Electr.  World.) 

[15.  Jahrg.,  No.  3,  S.  23] 
Ein  neues  grosses  Strassenbahnnetz  in 
Budapest. 

Mittheilung  über  ein  von  der  Voreinigten 
Elektrizität«  - Aktiengesellschaft  geplantes 
schmalspuriges  Strassenbahnnetz  mit  elektri- 
schem Betriebe  von  etwa  32,*  km  Länge. 
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r.iekt rotech n ische  Zeitschrift . 1887. 

( IS.  Jahrg .,  Heft  43,  8.  668. J 
Heber  eine  neue  Regulirung  für  Hahn* 
motoren.  Von  Prof.  Andr6  Blondei  in 
Paris. 

Um  den  Serienmoloren  bei  der  Verwen- 
dung für  Bahnzwecke  die  Vortheile  der 
Nebenschlussregulirung  Konstanterhaltung 
der  Geschwindigkeit  und  Wiedergewinnung 
von  Energie  in  den  Gefällen  — zu  geben, 
schlägt  der  Verfasser  vor,  eine  Akkumulatoren- 
batterie und  einen  besonderen  Heihenparallel- 
regulator  mit  den  zwei  Elektromotoren  der 
Uahnwagcn  zu  verbinden. 

[18.  Jahrg.,  lieft  46,  S.  688. } 
Die  elektrischen  Bahnen  in  Brüssel. 

Mittheilung  über  die  von  der  Berliner 
Union  Elektrizitätsgesellschaft  für  den  elek- 
trischen Betrieb  eingerichtete,  10  km  lange 
Vorortstrassenbahn  von  der  Place  Kouppe  in 
Brüssel  nach  Petite  Espinette  in  Uccle,  die  im 
Eigeuthum  der  Societä  Nationale  des  chemins 
de  fer  viciuaux  steht  und  mit  Oberleitung  be- 
trieben wird.  Ferner  werden  die  Linien  der 
Soeiete  anonyme  des  Irainways  Bruxellois, 
die  gleichfalls  von  der  vorbezeichueten  Elek- 
trizitätsgesellschaft für  den  elektrischen  Be- 
trieb eingerichtet  worden  sind,  eingehend  be- 
schrieben: cs  sind  4 verschiedene  Linien, 
sänuntlich  doppelgleisig,  im  ganzen  26,:*  km 
Betriebslänge;  auf  2,'*  km  der  Linie  Impasse 
du  Parc— Bois  de  la  Canibre  und  auf  die 
ganze  8 km  lange  Strecke  Bois  de  la  Canibre 
Schaerbeck,  im  ganzen  also  10,5  km  Doppel- 
gleis, kam  hierbei  unterirdische  2polige 
Stromleitung  zur  Ausführung,  die  in  einein 
Kanal  unter  den  beiden  inneren  Schienen  der 
doppelgleisigen  Strecken  hergestellt  worden 
ist.  Die  Motorwagen  sind  auf  beiden  Seiten 
mit  dem  zwischen  den  Rädern  liegenden  Kon- 
taktpfluge ausgerüstet.  Der  Luftraum  des 
Kanals  ist  32  cm  breit,  48  cm  hoch.  Die  Kontakt- 
leitung besteht  aus  2 auf  dem  Stege  senkrecht 
stehenden  DoppelX-Eisen  in  Längen  von  10  m. 
Die  ganze  Anordnungstimmt  ziemlich  genau  mit 
den  von  der  erwähnten  Gesellschaft  im  Jahre  189*5 
in  Berlin  hergestellten  Anlagen  überein.  Bei 
der  Ausführung  waren  auch  in  Anbetracht 
des  starken  Verkehrs  bedeutende  Schwierig- 
keiten zu  überwinden.  Der  Betrieb  auf  der 
Strecke  mit  Unterteilung  ist  am  28.  Mai  1897 
eröffnet  worden  und  hat  bisher  zu  keinerlei 
Ausstellungen  Veranlassung  gegeben. 

[18.  Jahrg.,  Heft  47.  S.  721.] 

Die  neue  Kraftzentrale  der  Strassen- 
bahnen  in  New- York. 

Mittheilung  nach  „Electrical  Engineer“, 
N.  Y.,  über  die  neue  Kraftstation  von  7**000 
PS  der  New-Yorker  Metropolitan  Street  Rail- 
way  Company  zum  Betriebe  der  dortigen  elek- 
trischen Strassenbahnen  mit  unterirdischer 


Strouizuleitung,  wobei  Drehstrom  von  6000 
Volt  Spannung  verwendet  werden  soll;  dieser 
wird  an  geeigneten  Punkten  des  Bahnnctzes 
in  Gleichstrom  von  550  Volt  Spannung  ver- 
wandelt. Die  erforderlichen  87  Kessel  werden 
in  3 Geschossen  übereinander  untergebracht, 
das  Kohlenlager  für  9000  t Kohlen  nimmt  den 
obersten  Rauin  des  Maschinen-  und  Kessel- 
hauses von  61  x 32  m Grundfläche  ein.  Ein 
Schornstein  von  117  hi  Höhe  und  6,s  tu  lichtem 
Durchmesser  ist  vorgesehen.  Die  Kohle  wird 
auf  mechanischem  Wege  zu-,  die  Asche  ebenso 
abgeführt.  Die  Dampfleitungen  haben  40  cm 
Rohrweite.  Es  sind  11  senkrechte  Verbundma- 
schinen von  je  4000  PS  gewöhnlicher.  6600  PS 
grösster  Leistung  vorhanden,  die  Konden- 
sation erhalten,  im  Nothfall  aber  auch  mit 
Auspuff  arbeiten  können.  Ueber  den  Maschinen 
ist  ein  LaufkrAhn  von  33  m Stützweite  ange- 
ordnet. Die  Arbeiten  iui  Bau  der  Strassen- 
bahnlinien  schreiten  rüstig  vorwärts,  so  dass 
in  einigen  Monaten  90  km  Gleise  für  den  elek- 
trischen Betrieb  fertiggestellt  sein  werden. 

Engineering.  1887. 

\BJ.  64 , No.  1664 . 8.  62.7  \ 
Electric  traction  by  Accuinu  lators. 

Miltheilung  über  elektrischen  Akkumula- 
to Teilbetrieb  bei  Strassenbahnen  und  auf  ge- 
wöhnlichen Strassen  nach  einem  Vorträge  von 
Epstein  am  II.  November  1897  vor  dem  Verein 
der  Elektrotechniker  in  London  (Institution 
of  Electrical  Engineers).  Der  Vortragende 
führt  u.  a.  aus,  dass  man  in  Hannover  die 
früheren  Unzutriiglichkeiteii  im  Betriebe  beim 
Laden  der  ßntterien  — Beschädigung  dieser 
und  der  Fahrzeuge  — vermeide,  indem  man 
die  Batterien  jetzt  stets  in  den  Wagen  be- 
lasse. In  den  Vororten  werden  die  Batterien 
durch  die  Stromentnahme  von  der  Oberleitung 
gespeist.  Nach  dem  am  (liehen  Bericht  für  das 
Jahr  1896  haben  die  Kosten  der  Unterhaltung 
monatlich  für  den  Wagen  40  ab.  betragen, 
d.  i.  bei  einer  täglichen  Durchschnittsleistung 
von  90  Meilen  = 145  km  etwa  0,35  Pf  für  das 
Wagenkilometer;  in  diesen  Unterhaltungs- 
kosten ist  die  Erneuerung  der  Batterieplattcii 
einbegriffen.  Von  Paris  wird  die  Einrichtung 
des  Akkumulatorenbetriebes  seitens  der  Mo- 
torengesellschaft auf  einer  über  19  km  langen 
Strecke  berichtet,  wo  die  Ladung  der  Batte- 
rien an  den  Haltepunkten  stattflndet  und  8 
bis  10  Minuten  Zeit  in  Anspruch  nimmt.  Ep- 
stein empfiehlt  schliesslich  die  Anwendung 
der  Akkumulatorenbatterien  für  den  Betrieb 
von  Selbstfahrern,  wie  dies  in  London  mit 
einer  Anzahl  elektrischer  Droschken  bereits 
geschieht.  In  der  anschliessenden  Erörterung 
wurden  noch  einige  allgemeine  Mittheilungen 
über  die  Akkumulatoren,  die  bei  diesen  ver- 
wendet werden,  gemacht;  nach  Angaben  von 
E.  Manville  führen  die  Droschken  40  Sammler- 
zellen, und  der  Strom  beträgt  auf  wagerechten 
Strasscnatrecken  bei  Holzpflaster  30  Ampere 
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bei  HO  V olt  Spannung,  nimmt  aber  bei  schlecht 
reo  Strassen  zu  bis  auf  40  oder  60  Ampöre. 

Engineering  New*.  1897. 

[Bd.  38,  No.  16,  8.  214.) 
Girdcr  Kails  for  English  Street  Rail- 
way  Tracks. 

Mittheilung  über  den  Oberbau  der  Straß- 
enbahnen von  Bristol  aus  Rillenschienen 
von  152,4  uim  Höhe  und  37,?  kg/in  Gewicht. 
Die  obere  Breite  betrögt  76j,  die  untere  139,7 
mm  Die  Laschen  am  Schienenstoss  sind  durch 
zwei  über  einander  liegende  Reihen  von  je 
4 Bolzen  mit  einander  verschraubt. 

| Bd.  38,  No.  16,  8.  246.  j 
The  coustruction  of  Street  Railway 
Tracks  in  Minneapolis  andSt.  Paul. 
Mit  1 Tafel. 

Beschreibung  des  neueren  Strassenbahu- 
oberbaus  für  elektrischen  Betrieb  und  der 
Strassenbefestigung  iuMinneapolis  und  St.  Paul, 
wobei  breitfüssige  Schwellcnschienen  der 
gewöhnlichen  Form  von  Vignol  von  18,1  m 
Länge  und  39,7  kg  m Gew  icht  auf  Betonbet- 
tung verwendet  werden.  Hierbei  kommt  auch 
das  Giess  verfahren  zur  Verbindung  der 
Schienenstösse  zur  Anwendung.  Die  Spur- 
kranzrille wird  durch  Granitschwellen  einge- 
fasst, und  der  Zwischenraum  zwischen  diesen 
und  den  Schienen  mit  Asphaltbeton  ausge- 
füllt. 

[Bd.  38,  No.  18,  S.  275.) 
Power  distribution  and  multiphase 
current  Transmission  for  Street 
Kai  I way  s. 

Vortrag  von  Maurice  Hoopes,  Elektrotech- 
niker der  Lyon  & Boston-Eisenbahn,  auf  dem 
Amerikanischen  Strassenbahn-Verbandstage  in 
Niagara  Falls  am  20.  Oktober  1897. 

[Bd.  38.  No.  18,  8.  287. ) 
The  sixteenth  Annual  Convention  of 
the  American  Street  Railway  As- 
sociation. 

Ausführlicher  Bericht  über  den  Verlauf 
und  die  Vorträge  und  Verhandlungen  bei  der 
IBJah  res  Versammlung  des  N ordatneri  k an  ischcn 
Strassenbahnverbandes  in  Niagara  Falls  vom 
19.  bis  21-  Oktober  1897. 

L * Erono  m inte  Fra  n cn } *. 

[25.  Jahrg.,  No.  48,  8.  656'.] 
Les  automobiles  sur  les  routes  et  sur 
les  voies  ferröes. 

Fj»  werden  die  Versuche  besprochen,  «lie 
der  Automobilklub  von  Frankreich  mit  Selbst- 
fahrern im  Herbst  1897  angestcllt  hat.  Dabei 
wird  darauf  hingewiesen,  dass  auch  die  Lokal- 
bahnen ihren  Betrieb  durch  Einstellen  von 
.Selbstfahrern  erheblich  verbilligen  könnten; 
kurz  werden  «lie  Leistungen  des  Serpollet- 
wagen*  erwähnt. 


Oesterreichixche  Eisenbahn -Zeitung.  1897. 

[20.  Jahrg.,  No.  33,  8.  902.) 

Elektrische  Drahtseilbahn  Gossensass 
Amthorspitze  in  Tirol. 

Ausführliche  Beschreibung  des  vom  In- 
genieur v.  Trocltsch  aufgestellten  Entwurfs 
zu  einer  elektrisch  zu  betreibenden  Drahtseil- 
bahn vom  Dorfe  Gossensass  im  Eisackthal 
nach  der  durch  prächtige  Kundsicht  ausge- 
zeichneten Amthorspitze,  deren  höchster  Punkt, 

2751  ui  hoch,  von  der  Endstation  der  Bahn  in 
2685  m Höhe  leicht  erreicht  werden  kann.  Die 
Bahn  soll  250  m oberhalb  Gossensass  in 
112n  m Meereshöhe  beginnen  und  in  drei  ge- 
sonderten Thcilstrecken  von  1206,  1358  und 
1566  m Länge  — im  ganzen  4,12  km  lang  — 
mit  Steigungen  von  30,«  bis  68,4%  die  obere 
Endstation  erreichen.  Die  beiden  auf-  und 
abgebenden  Wagen  sollen  ausser  durch  das 
Zugseil  von  36  mm  Durchmesser  noch  durch 
ein  Ausgleichseil  verbunden  werden.  Der 
Oberbau  soll  aus  Stahlschienen  auf  eisernen 
Querschwellen  bestehen,  die  Bremsung  nach 
System  Bücher  wie  bei  der  Stanserhornbahn 
durch  eine  Zangenbremse,  die  unter  den  keil- 
förmig begrenzten  Schienenkopf  fasst,  erfol- 
gen. Die  vierräderigen  Wagen  sollen  44  Per- 
sonen fasseu,  so  dass  bei  Massenverkehr  bis 
1000  Personen  in  9l/j  Stunden  befördert  wer- 
den können.  Die  Umdrehung  der  oberen  Seil- 
scheiben soll  durch  Drehstrommotoren  von 
50  PS  mit  2000  Volt  Spannung  bewirkt  werden. 

Die  erforderliche  Energie  wird  aus  der  Wasser- 
kraft des  Eisackbaches  mit  einer  Turbinen- 
anlage  oberhalb  Gossensass  gewonnen.  Als 
Fernleitung  für  den  elektrischen  Strom  sollen 
drei  blanke  Kupferdrähte  verwendet  werden 
und  die  Hochspannung  durch  Uniformer  in 
Strom  von  120  Volt  für  die  Beleuchtungszwecke 
des  geplanten  Berghotels  umgeformt  werden. 

Die  Einnahmen  sind  auf  jährlich  75000,  die 
Betriebsausgaben  auf  87000  fl.  veranschlagt, 
und  man  hofft  auf  eine  Verzinsung  des  An- 
lagekapitals von  5^°;o. 

\2(J.  Jahrg.,  No.  34,  8.  312.) 

Das  Pensionsiustitut  der  im  Verbände 
der  österreichischen  Lokalbahnen 
betheiligten  Lokalbahn  Unterneh- 
mungen. Vortrag  von  A.  Mayer. 

Der  Verband  beabsichtigt,  für  die  Ange- 
stellten seiner  Mitglieder  eine  eigene  Pen- 
sionskasse  zu  gründen.  Nach  umfangreichen 
Vorarbeiten  hat  der  dafür  eingesetzte  Aus- 
schuss ein  Statut  ausgearbeitet,  das  in  diesem 
Vortrage  erläutert  wird.  Aus  den  Bestim- 
mungen ist  hervorzuheben:  Mitglied  kann 

und  muss  werden,  wer  innerhalb  des  ersten 
Jahres  des  Bestandes  des  Pcnsionsinslituts 
das  40.,  von  da  ab  wer  du  35.  Lebensjahr 
noch  nicht  überschritten  hat;  Ausnahmen  be- 
willigt der  Vorstand  des  Pensionsinstituts  im 
Einvernehmen  mit  dem  Verbandsausschuss. 

Mitglieder,  die  ohne  Pcnsionirung  aus  dem 
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Lokalbahnverbande  Ausscheiden,  verlieren  ihre 
Ansprüche  an  das  Pensionsinstitut. 

Schweizerische  Bauzeitung,  1837. 

[Bd.  30,  No.  17 , S.  130.) 
Elektrische  Strassenbahn  init  seit- 
lichem Stromabnehmer. 

Beschreibung  eines  aut'  den  elektrischen 
Strassenbahncn  von  Bristol  und  seinen  Vor- 
orten St.  George  und  Kingswood  eingeführten 
seitwärts  gerichteten  Stromabnehmers,  bei 
dessen  Anwendung  das  Wagendach  für  die 
Benutzung  zu  Deck  sitzen  verfügbar  bleibt 
und  die  Drahtleitungen  nicht  über  der  Strassen- 
initte  entlang  gespannt  zu  werden  brauchen. 
Auch  die  Gefahr  beim  Heissen  der  strom- 
führenden Drllhte  wird  hierdurch  für  die 
Strassenbahn  wagen  wesentlich  verringert. 

[Bd.  30,  No.  18,  13,  20,  21,  S.  132,  141, 148,  166. ) 
Die  Erweiterung  des  Netzes  der  Base- 
ler Strassen  bahnen.  Von  Ingenieur 
0.  Löwit.  Mit  einer  Tafel  und  zahl- 
reichen Abbildungen. 

Ausführliche  Mittheilung  über  die  Anlage 
von  vier  neuen  Straßenbahnlinien  in  Basel, 
die  seit  Einrichtung  des  elektrischen  Be- 
triebes daselbst  hergcstellt  und  im  Mai  1897 
in  einer  Gesaimntlängc  von  11,«  km  dem  Ver- 
kehr übergeben  wordeu  sind.  Es  kommen 
Steiguugen  bis  zu  74,ifi/oo  und  Krümmungen 
bis  zu  25  in.  ausnahmsweise  einmal  sogar 
15  tn  Halbmesser  vor.  Als  Oberbau  sind 
Killenschienen,  Profil  Phönix  17b  mit  Blatt- 
stoss  und  Haarmaunsche  Wechselstegschienen 
mit  besonderer  Leitschiene,  mit  Wechselstcg- 
blattstoss,  verwendet  worden;  die  Gewichte 
dieser  beiden  Oberbauarten  betragen  117, »7  kg 
und  109, ä kg  für  das  Meter  Gleis.  Bei  den 
Stromleitungen  hat  sich  der  Siemens  & 
Hal.skc’sche  Gleitbügel  sehr  gut  bewährt.  Die 
Aluminiumstromabnehmer  zeigten  eine  Lebens- 
dauer von  18000  20000  Wagenkn»;  die  Er- 
neuerung eines  Bügels  kostet  15  Frcs.,  d.  i. 
0,o»  Cts.  iur  das  Wagenkilometer  Als  Maste 
dienen  im  Innern  der  Stadt  verzierte  Mannes- 
mannstahlrohre, sonst  Gittermaste.  Der  Kohlen- 
verbrauch  belief  sich  auf  0,97  kg  Koks  für  die 
PS-Stunde,  und  die  Kosten  des  Brennstoffs 
auf  2,13  Cts.  für  die  PS-Stunde  und  auf  l,sc  Cts. 
für  das  Wagenkilometer. 

Die  gesummten  Kosten  der  Kraftlicferung 
stellen  sich  für  das  Wagenkilometer 
für  Brennmaterial auf  1/a,  Cts., 

„ Schmiermittel m 0,21  „ , 

„ Löhne. „ 0,m  „ , 

„ Wasser „ 0,07  ,,  , 

* Reinigungs-  und  Dich- 
tungsmaterial und  Ver- 
schiedenes   , o,so  , 

zusammen  3,3"  Cts. 

Zum  Schluss  werden  die  von  Siemens  & 
Hrilske  gelieferten  Motorwagen  ausführlich 


( Zeüschrilt 
[fUr  KIHnbahneo. 

beschrieben,  die  für  die  stark  steigende  Strecke 
Birsfelden  — Missionsstr&sse  mit  2 Motoren 
ausgerüstet  sind,  da  die  hier  vorkommenden 
Steigungen  (74°/oo,  52%o  und  40° «)  sogar  mit 
Anhängewagen  befahren  werden  sollen.  Die 
früher  von  derselben  Firma  gelieferten  Motor- 
wagen mit  einem  Motor  haben  sich  auf  den 
weniger  steilen  Strecken  sehr  gut  bewährt. 

Der  vollständige  20pferdige  Motor  wiegt 
730  kg,  der  Anker  allein  102  kg;  der  Antrieb 
erfolgt  durch  Zahnräder  mit  dem  Ueber- 
setzungsverhUltniss  von  1:5,».  Die  Einzel- 
heiten der  Schaltungsanordnung  werden  ein- 
gehend mitgetheilt.  Die  Zweimotorwageu 
haben  1,3  m Radstand,  7,io  in  Länge  zwischen 
den  Buffern  und  ein  Leergewicht  von  6860  k^;. 

Im  ganzen  sind  jetzt  40  Motorwagen  vorhan- 
den, wovon  14  mit  2 Motoren,  und  4 Anhänge- 
wagen. Wochentags  sind  28,  Sonntags  35  bis 
38  Motorwngeu  im  Betriebe.  Die  durchschnitt- 
liche Einnahme  für  das  Wagenkilometer  be- 
trägt 62— 65  Cts.;  es  werden  täglich  über  1600»» 
Personen  befördert  (an  einem  Tage,  1.  August 
1897.  sogar  27  587  Personen). 

Street  Railway  Journal.  1837. 

[Bd.  13,  No.  11,  S.  761.} 
Papers  read  at  the  Niagara  Falls  Con- 
vention. 

Abdruck  der  Vorträge,  die  auf  der  Haupt- 
versammlung desnordamerikanischen  Strasscn- 
bahnverbandes  in  Niagara  Falls  vom  19.  bis 
22.  Oktober  1897  gehalten  wurden. 

The  Raitroad  Gazette.  1837. 

| Bd.  23,  No.  46,  S.  773  } 
Increascd  traffic  on  South  Side  Ele- 
vated, Chicago. 

Es  wird  die  Steigerung  besprochen,  die 
der  Verkehr  der  South  Side  Elevated  seit  dem 
18.  Oktober  1897  erfahren  hat,  seitdem  die 
Linien  der  Union  Loop  Company  benutzt  wer- 
den. Vom  18.  bis  27.  Oktober  benutzten  durch- 
schnittlich 47  946  Personen  täglich  die  Bahn 
gegen  einen  Durchschnitt  von  32  327  Fahr- 
gästen in  der  Zeit  vom  1.  bis  17.  Oktober;  die 
Steigerung  beträgt  48, a0/,»-  Der  Haupt  verkehr 
entfällt  auf  die  Geschäftsstundeu  von  9 Uhr 
vormittags  bis  3 Uhr  nachmittags.  In  der  Zeit 
von  61/»  Uhr  morgens  bis  B*/a  Uhr  abends  fah- 
ren die  Züge  in  Abstündeu  von  3 und  4 Mi- 
nuten und  bestehen  aus  5 Wagen;  in  den 
Nachtstunden  ist  der  Verkehr  geringer;  zwi- 
schen 1 und  5 Uhr  geht  nur  alle  35  Minuten 
ein  Zug,  die  Züge  bestehen  nur  aus  3 oder 
4 Wagen.  Im  ganzen  verkehren  276  Züge 
innerhalb  24  Stunden.  Im  Jahre  1898  wird  die 
Bahn  zum  elektrischen  Betriebe  übergehen. 

[Bd.  23,  No.  46,  S.  782.) 
Application  of  the  Stornge  Battery  to 
Electric  Traction. 

Auszug  aus  dem  Vortrage  von  Charles 
Hewitt,  Elektrotechniker  der  Union  Traction 
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Company  in  Philadelphia,  gehalten  bei  der 
Jahresversammlung  des  amerikanischen 
Strassenbahnverbandes  in  Niagara  Falls.  Der 
Vortragende  behandelt  die  Anwendung  von 
Akkumulatorenbatterien  1.  unmittelbar  bei 
Wagen  oder  Lokomotiven,  2.  an  Punkten  auf 
der  Strecke,  die  von  der  Kraftstation  weit  ent- 
legen sind,  und  3.  in  der  Kraftstation  selbst,  t 

[Bd.  23,  No.  45,  *S*.  783. J 
Street  Kaiiroad  i mprovem ents  in  Haiti- 
more. 

Die  neueröffnete,  6,i  engl.  Meilen  lange 
Linie  Baltimore  — Mt.  Washington  der  Balti- 
more and  Northern  Electric  Railroad  Company 
wird  kurz  besprochen.  Durch  ein  Abkommen 
mit  der  City  Passenger  Railway  Company  hat 
die  Baltimore  aud  Northern  sich  die  Möglich- 
keit gesichert,  ihre  Wagen  in  das  Innere  der 
Stadt  Baltimore  hineinzuführen;  der  Fahrpreis 
beträgt  5 Cts.  bis  zur  Stadtgrenze,  10  Cts.  bis 
Mt.  Washington. 

[Bd.  23,  No.  47  u.  48,  8.  815,  832.] 
Street  Kailroads  and  Municipal  Corpo- 
ration». 

In  Kürze  werden  die  Ansichten  wieder- 
gegeben, die  vor  einer  Parlamentskommission 
in  Massachusetts  die  Leiter  einiger  Strassen- 
bahnen  über  das  Verhältniss  der  Strassen- 
bahnen  zu  den  Stadtverwaltungen  und  zum 
Publikum  gettussert  haben. 

[Bd.  23,  No.  48,  S.  833.] 
The  SubwAv  Coverings  on  Boston  Com- 
mon. 

Die  Häuschen,  die  über  den  Eingängen 
zur  Bo^oner  unterirdischen  Bahn  an  der  Park- 
statiou  errichtet  sind,  werden  an  der  lland 
einer  Abbildung  beschrieben. 

The  Hailtray  New*.  1837. 

[Bd.  68,  No.  1765 , 8.  633.] 
Electricity  and  tho  Ventilation  of  the 
„Inner  Circle“.  Electric  Railways 
in  Amerika. 

Der  Vorsitzende  der  Londoner  Metropoli- 
tan Railway,  John  Hell,  hat  kürzlich  dem 
Ausschuss  zur  Prüfung  des  Systems  der  Lüf- 
tung der  Tunnel  der  Londoner  Untergrund- 
bahnen erklärt,  das«  die  Verwaltung  der  Bahn 
schon  lange  daran  denkt,  elektrischen  Betrieb 
statt  des  Dampfbetriebes  einzuführen.  Zu 
diesem  Zwecke  habe  sie  seit  den  letzten  zehn 
Jahren  mit  sechs  verschiedenen  Firmen  von 
Unternehmern  und  Erfindern  in  Verhandlung 
gestanden,  die  sich  alle  zuerst  bereit  erklärten, 
den  elektrischen  Betrieb  mit  Erfolg  durchzu- 
führen.  bei  näherer  Prüfung  aber  grössere 
Schwierigkeiten  fanden,  als  sic  vermuthet 
hatten,  und  daher  schliesslich  ihre  Vorschläge 
zurückzogen.  Angesichts  der  grossen  Fort- 
schritte, die  im  elektrischen  Betriebe  fortge- 
setzt gemacht  werden,  sei  zu  erwarten,  dass 


es  in  absehbarer  Zeit  gelingen  werde,  auch 
hier  die  Schwierigkeiten  zu  überwinden,  die 
der  Anwendung  des  elektriscben  Betriebes 
auf  den  Untergrundbahnen  Londons  zur  Zeit 
noch  entgegenstehen,  und  dass  der  elektrische 
Betrieb  auch  hier  schliesslich  die  Lösung  des 
Problems  in  sich  schliessen  werde;  sobald 
man  ein  zuverlässiges  Angebot  einer  Firma 
zur  Uebernahme  des  Betriebes  mit  elektrischer 
Zugkraft  auf  dem  inneren  Ringe  der  Lon- 
doner Stadtbahn  finden  werde,  werde,  man  es 
annehmen. 

Aus  Anlass  dieser  Erklärung  wird  ferner 
noch  der  Betrieb  der  elektrischen  City-  und 
Südloudon  - Bahn  kurz  erwähnt  und  sodann 
eine  Beschreibung  dreier  elektrischer  Betriebs- 
Unternehmungen  in  Nordamerika  gegeben, 
nämlich  der  bekannten  Tunnelstrecke  der 
Baltimore  und  Ohio-Bahn  mit  der  96  t schweren 
elektrischen  Maschine,  die  mit  Oberleitung 
betrieben  wird;  der  Nantasket-Beach-Liuie, 
der  New-York,  New  Havcn  und  Hartford- 
Eisenbahn,  die  mit  Motorwagen  unter  Anwen- 
dung einer  dritten  stromleitenden  Schiene  be- 
trieben wird;  endlich  der  städtischen  West- 
seitenhochbahn in  Chicago,  die  in  ähnlicher 
Weise  elektrisch  betrieben  wird,  aber  als 
Hochbahn  auf  eisernen  Viadukten  erbaut  ist. 
Alle  drei  Unternehmungen  sind  iu  ihren  elek- 
trischen Anlagen  von  der  amerikanischen 
Allgemeinen  Elektrizitätsgesellschafl  ausge- 
rüstet worden.  Nach  einer  anschliessenden 
Mittheilung  über  die  Britische  Thomsou- 
Houston-Gcsellschaft,  die  im  Begriffe 
steht,  die  elektrischen  Betriebseinrichtungen 
der  Londoner  Zeutralbahn  herzustellen,  scheint 
diese  Gesellschaft  auch  damit  umzugehen,  sich 
der  Aufgabe  der  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  im  inneren  Ring  der  Londoner 
Stadtbahn  zu  unterziehen.  Diese  Gesellschaft 
hat  u.  a.  bei  nachstehenden  Unternehmungen 
die  elektrischen  Anlagen  hergestellt  und  die 
Betriebsmittel  geliefert: 


Motor- 

wagen 

km 

Gleis 

Strassenbahnen  in  Bristol  . . 

32 

16 

„ „ Dublin  . . 

200 

160 

„ der  Brighton- 

& Rottingdean-Eisenbahn 

2 

4r9 

Strassenbahn  in  Cork  . . . 

18 

17,* 

Für  die  Londoner  Zentralbahn,  20, s km 
Gleis,  werden  35  Motorwagen  geliefert. 


Zeitschrift  des  Österreichischen  Ingenieur  ■ und 
Architekten  tereins.  1837. 

[43.  Jahrg No.  47,  S.  623.] 
Die  Bostoner  Untergrundbahn.  II.  Jah- 
resbericht des  Bostoner  Verkehrs- 
ausschusses. 
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Ausführliche  Mittheiluug  des  Inhalts  des 
kürzlich  veröffentlichten  II.  Jahresberichts  des 
Rostoner  Verkehrsausschusses  über  den  Rau 
der  Bostoner  Untergrundbahn,  wobei  die  Ein- 
zelheiten der  getroffenen  Anordnungen  ein- 
gehend erörtert  und  begründet,  und  die  be- 
sonderen Schwierigkeiten  der  Bauausführung 
näher  geschildert  werden. 

Zeitschrift  f.  d.  gestimmte  Lokal-  u.  Strassen 
bahnwesen.  1HN7. 

[lti.  .fahrt/.,  Ko.  3,  S.  13H.\ 

S trassen  bah  n w issen  schriftliche  Zeit- 

und  Streitfragen.  Von  Dr.  Karl 
H i 1 s e. 

Im  Anschluss  au  einen  praktischen  Fall 
wird  dargelcgt,  dass  bei  der  Festsetzung  der 
Hinterbliebenenrente  in  HaftpHichtsachen  auf 
das  Zahlung« vermögen  des  Verletzten  zur  Zeit 
der  Verletzung  und  auf  die  Aussicht  einer 
Aendcrung  dieses  Vermögens,  sowie  auf  die 
landesgesetzliche  Regelung  der  Unterhalts- 
pflicht des  Verletzten  Rücksicht  zu  nehmen  sei. 

\16.  Jahrg.,  No.  3,  S.  140.] 

Lokal-  und  Strassenbahnen  in  Nord- 
amerika. Von  A.  v.  Horn. 

Nach  der  Tijdschrift  v.  h.  Koninklijk  In- 
stituut  v.  Ing.  181)6—97,  8.  Lieferung,  werden 
die  Verhältnisse  nordamerikanischcr  Strassen- 
bahnen in  wirth8chaftlichcr  und  technischer 
Beziehung  kurz  besprochen. 

\4€.  Jahrg.,  No.  3,  S.  120.  | 

Zahnradbahnen.  Vom  Geh.  Raurath  Wal- 
loth  in  Colmar. 

Ausführlicher  Aufsatz  über  die  gemisch- 
ten Zahnradbahnen  (im  Gegensatz  zu  den 
Touristenbahnen  mit  fast  ausschliesslichem 
Sommerbetrieb),  die  theils  nur  Güter,  theils 
Güter  und  Personen  befördern,  wobei  die 
Zahnradstrecken  zur  Ueberwindung  grosser 
Höhenunterschiede  auf  kürzere  Längen  zwi- 
schen die  Reibungsstrecken  eingelegt  sind. 
Die  konstruktiven  Einzelheiten  des  Oberbaues 
der  wichtigsten  Beispiele  zu  den  verschiedenen 
Atlfftthnings  formen  werden  eingehend  be- 
schrieben und  erörtert  (leider  ohne  Abbildun- 
gen). Auch  über  die  Kunstbauten  und  die 
Lokomotiven  und  Wagen  werden  die  wichtig- 
sten Angaben  gemacht.  Dann  folgt  eine  ein- 
gehende Abhandlung  über  die  Abt’ sehen  Zahn- 
radbahnen, von  denen  die  hervorragendsten 
beschrieben  werden. 

[/6*.  Jahrg..  No.  3,  S.  144.  \ 
Spurweite  und  Betriebskraft  bei  Stras- 
senbahnen  in  Städten.  Vorn  dipl. 
Ingen.  Alfred  Birk,  Mödling. 


j /.eUechrin 
ffiir  Kleinbahnen. 

Der  Verfasser  führt  die  Vorzüge  der 
Schmalspur  in  ihrer  Anwendung  auf  Strassen- 
bahnen in  engen  und  scharf  gekrümmten 
Strassen  vor  Augen  und  empfiehlt  ihre  An- 
wendung für  städtische  Strassenbahnnet/.e. 
zugleich  mit  der  Einführung  elektrischer  Zug- 
kraft. 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenbau 
IW. 

[14.  Jahrg.,  No  .‘12,  33,  S.  Ö22.  ,037.] 

Untersuchung  über  die  zweckmässigste 
Form  von  elektrischen  Strassen- 
bahn  wagen. 

Die  Vortheile  der  längeren  achträderigen 
Wagen  mit  zwei  Drehgestellen  gegenüber  den 
kurzen  zweiachsigen  Wagen,  wie  sic  bisher 
vorwiegeud  im  Betriebe  der  Strassenbahnen 
in  Deutschland  verwendet  wurden,  werden  ein- 
gehend erörtert.  Die  kurzen  Anhängewagen 
sind  zwar  insofern  besser,  wie  die  vierräderigen 
Motorwagen,  als  sie  ruhiger  laufen,  aber  sic 
haben  den  Nachtheil,  dass  der  Doppelwagen 
verhältnissinässig  mehr  Beleuchtung  und  einen 
weiteren  Schaffner  zur  Bedienung  erfordert. 
Das  Publikum  auf  dein  Hinterperron  wird  bei 
Fahrten  im  Gefälle  durch  das  Bedienen  der 
Bremse  belästigt.  Besondere  Schwierigkeiten 
stellen  sich  bei  dem  zweiachsigen  Wagen- 
system der  Anbringung  von  Sicherungsvor- 
kehrungen  gegen  das  Ueberfahren  entgegen. 
Für  die  laogen  vierachsigen  Wagen  wird  eine 
von  der  bisherigen  abweichende  Eiutheiiung 
und  Anordnung  vorgeschlagen  in  der  Weise, 
dass  der  Eingang  zum  Wageninnern  zwischen 
die  möglichst  an  die  beiden  Wagenenden  zu 
verschiebenden  Drehgestelle  verlegt  wird  und 
die  beiden  offenen  Eudplattformen  ganz  fort- 
fallen.  Der  Wagenführer  soll  auf  dem  Dache 
untergebracht  werden,  wo  ihm  die  beste  Ueber- 
sicht  zu  Gebote  stehe.  Die  Ausnutzung  des 
Raumes  "stellt  Bich  hierbei  günstiger,  indem 
2,?  Plätze  für  Reisende  auf  1 qm  entfallen, 
während  diese  Zahl  bei  den  Wagen  mit  Ausseu- 
plattformen  nur  1,95  Plätze  beträgt.  Der  Ver- 
fasser empfiehlt  Versuche  mit  der  von  ihm 
empfohlenen  Anordnung. 

[14.  Jahrg , No.  3-1,  S.  A5&] 

Die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  den  Frankfurter  Tram- 
bahnen1) 

Ein  Bericht  über  die  Stadtverordnetenver- 
sammlung vom  26.  Oktober  1897,  in  der  über 
die  Umwandlung  der  Frankfurter  Trambahnen 
berathen  wurde. 

»)  Yergl-  Zeitschrift  ihr  Kleinbahnen.  18W.  S.  643  und 
8.  708. 


Zeitschriftenschau. 


Kur  die  Redaktion  verantwortlich.  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  In  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1898.  Februar. 

StaatslR'ihilfen  für  Kleinbahnen. 


An  Staatsbeihilfen  sind  endgiltig  be- 
willigt: 

1.  einer  unter  der  Firma  „Nassauische 
Kleinbahn- Aktiengesellschaft“  mit  dem  Sitze 
in  Berlin  in  der  Bildung  begriffenen  Aktien- 
gesellschaft eine  Beihilfe  in  Form  der  Be- 
theiligung an  der  Aufbringung  des  Grund- 
kapitals für  die  betriebsfilhige  Herstellung 
und  Ausrüstung  einer  Kleinbahn  von 
St.  Goarshausen  über  Nastätten  nach  Zoll- 
haus mit  Abzweigung  nach  Oberlahnstein 
durch  Uebemahme  von  500000  M Aktien 
Litt.  B (Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897, 
S.  321), 

2.  der  Kleinbahn  - Aktiengesellschaft 
Heudeber — Mattierzoll  eine  Beihilfe  zur  be- 
triebsfähigen Herstellung  und  Ausrüstung 
einer  Kleinbahn  von  Heudeber  im  1 ,and- 
kreise  Halberstadt  bis  zum  Bahnhofe 
Mattierzoll  derEisenbahnstrecke  Jerxheim— 
Börssum  durch  Uebemahme  von  je  100000  M 
(Verzugs-)  Aktien  Litt.  A.  und  (Stamm-) 
Aktien  Litt.  B.,  zusammen  200  000  M Aktien 
Zeitschrift  für  Kleinhahnen.  1897.  S.  560), 

3.  der  Opalenitzaer  Kleinbaltngesell- 
'chaft.  G.  m.  b.  IL,  zu  Opalenitza  im  Kreise 
Grütz  eine  Beihilfe  zur  Erweiterung  ihres 
bisherigen  Unternehmens,  bestehend  im 
Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Opalenitza 
nach  Neustadt  bei  Pinne  mit  Abzweigung 
nach  Wonsowo.  durch  Herstellung  der 
Kleinbnhnstreckc  W onsowo — Neutomischel 
als  Darlehn  in  Höhe  der  Hälfte  des  Anlage- 
kapitals ohne  Grunderwerb  bis  zum  Meist- 
betrage  von  175000  M zu  2%  Zinsen  und 
1%  jährlicher  Tilgung,  unter  Zuwachs  der 
Zinsen  zu  2%  von  den  getilgten  Darlehns- 
beträgen, sowie  mit  dem  Vorbehalt  der 
Steigerung  des  Zinsfusses  bis  zu  3'/a%,  so- 
bald und  soweit  das  Gesammtnntemehmen 
einen  Reinertrag  von  mehr  als  3%  des  An- 
lagekapitals ausschliesslich  Grunderwerbs 
für  die  Strecke  Wonsowo  — Neutomischel 
abwirft. 

Die  an  die  Zusage  der  Bewilligung  der 
Staatsbeihilfe  für  die  Kleinbahn  unter  1 
geknüpften  Bedingungen  sind  erfüllt,  ins- 
besondere hat  sich  der  Bezirksverband  des 
Regierungsbezirks  Wiesbaden  gleich  dem 


Staate  zur  Uebemahme  von  500000  M 
Aktien  Litt.  B verbindlich  gemacht. 

Das  Grandkapital  der  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft  Heudeber — Mattierzoll  (zu  2)  ist 
nunmehr  auf  1218000  M bemessen  und  in 
565  Stück  (Vorzugs-)  Aktien  Litt.  A und 
653  Stück  (Stamm  ) Aktien  Litt.  B je  über 
1000  M eingetheilt;  die  Aufbringung  er- 
folgt durch  Uebemahme  von  365000  M 
Aktien  Litt.  A seitens  der  Firma  Lenz  & Co. 
als  Bau-  und  Betriebsuntemehmerin,  von 
je  100  (XX)  M Aktien  Litt.  A und  Litt.  B sei- 
tens der  Provinz  Sachsen'  wie  des  Staates, 
von  28000  M Aktien  Litt.  B seitens  des 
Lanilkreises  Halberstadt  und  von  426000  M 
Litt.  B seitens  der  Zunäehstbetheiligten. 
Dem  Staate  wird  die  zur  Sicherung  seiner 
Interessen  verlangte  Einwirkung  auf  das 
Unternehmen  durch  den  Gesellschaftsver- 
trag eingeräumt. 

Das  Anlagekapital  für  die  Kleinbahn- 
strecke Wonsowo — Neutomischel  (zu  3)  be- 
ziffert sich  anschlagsmässig  auf  350000  M 
cinschL  22  (XX)  M für  Grunderwerb,  das 
Stammkapital  der  Gesellschaft  beträgt 
530000  M,  wovon  50000  M auf  die  Stamm- 
einlage  des  Kreises  Neutomischel  ent- 
fallen. Die  Vorbelastung  der  Zunächst- 
betheiligten  besteht  in  theilweise  unent- 
geltlicher Hergabe  des  erforderlichen  Grund 
und  Bodens,  sowie  in  der  Leistung  von 
Stammeinlagen  mit  zusammen  30000  M, 
die  Provinz  Posen  hat  eine  Beihilfe  von 
40000  M als  Darlehn  unter  denselben  Be- 
dingungen wie  der  Staat  für  seine  Beihilfe, 
jedoch  mit  der  Massgahe  bewilligt,  dass  die 
Provinz,  sobald  das  Gesammtunternehmen 
einen  Reingewinn  abwirft,  in  dem  betreffen- 
den Jahre  an  demselben  nach  Verhältniss 
ihrer  Beihilfe  zu  den  Ocsammtanlngckostcn 
bis  zur  Erreichung  einer  Verzinsung  ihres 
Darlehns  mit  3 '/„%  Theil  nimmt.  Die  Sicher- 
stellung des  Provinzial-  wie  des  Staatsdar- 
lehns  soll  dadurch  erfolgen,  dass  beide  in 
das  Bahngrundbuch  unmittelbar  hinter  der 
(erststelligen)  Forderung  der  Preussischen 
Pfandbriefbank  in  Berlin  von  150000  M zu 
gleichen  Rechten  eingetragen  werden.  Fer- 
ner haben  sich  Provinz  und  Staat  eine 
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Kontrole  des  Betriebes  des  Gesammtunter- 
nehmens  insoweit  ausbedungen,  als  sie  eine 
Prüfling  der  richtigen  Feststellung  des  | 
Keinertrags  für  erforderlich  erachten:  anch 
ist  eine  Kündigung  der  Darlehen  bei  Nicht- 
erfüllung der  Verpflichtungen  hinsichtlich 
der  Zahlung  von  Zinsen  und  Tilgungs- 
betragen mit  Frist  von  3 Monaten  sowie 
sofortige  Rückzahlung  derselben  beim 
Uebergange  des  Eigenthums  des  Gesammt- 
untemehmens  oder  einzelner  Thetle  auf 
einen  Dritten  und  für  den  Fall  Vorbehalten, 
dass  die  Genehmigung  zum  Betriebe  der 
Bahn  zurückgezogen  oder  aus  sonstigen 
Gründen,  von  vorübergehender  Betriebs- 
störung abgesehen,  der  öffentliche  Verkehr 
für  Personen  oder  Güter  eingestellt  wird. 
Die  weiter  erforderlichen  Geldmittel  ge- 
denkt die  Gesellschaft  auf  Kredit  zu  be- 
schaffen. 

Die  Kleinbahnstrecke  W onso  wo — Neuto- 
mischel  soll  bei  einer  planmässigen  Länge 
von  11,6  km  eine  Spurweite  von  0,760  m 
erhalten  und  ebenso  wie  die  alte  Strecke 
Opalenitza— Neustadt — Wonsowo  mit  Loko- 
motiven betrieben  werden. 

Die  an  die  Bewilligung  einer  Staats- 
beihilfo  zur  betriebsfähigen  Herstellung 
und  Ausrüstung  einer  Kleinbahn  von 
Bohmte  nach  Holzhansen  (Kreis  Wittlage) 
geknüpfte  Bedingung  einer  vorgängigen 
besonderen  Nachprüfung  des  Kostenan- 
schlags behufs  endgütiger  Bemessung  des 
Grundkapitals  der  betreffenden  Gesellschaft 
(Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  669) 
ist  fallen  gelassen,  die  Beihilfe  soll  bis 
zur  Höhe  des  anderweit  nicht  gedeckten 
Theils  des  bei  Bildung  der  Gesellschaft 


festzustellenden  Grundkapitals  bemessen 
bleiben. 

Von  der  für  die  Zusage  der  Bewilligung 
von  Staatsbeihilfen  zur  betriebsfähigen 
Herstellung  und  Ausrüstung  der  Kleinbah- 
nen Greifenberg  — Dargislaff  und  Köslin — 
Natzlaff  gestellten  Forderung  besonderer 
Sicherung  der  Interessen  des  Staates  an 
diesen  Unternehmungen  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  437)  ist  nach  Abände- 
rung der  Zusage  für  die  erstere  Bahn  dahin, 
dass  die  Beihilfe  zur  Herstellung  von 
Ncuanlagen  für  die  Kleinbahn  Greifen- 
berg— Horst,  sowie  zur  betriebsfähigen 
Herstellung  und  Ausrüstung  der  Klein- 
bahn Greifenberg— Dargislaff  dienen  und 
in  der  Uebernahme  von  256000  M statt, 
wie  bisher,  höchstens  131000  M Stamm- 
aktien der  betreffenden  Gesellschaft  be- 
stehen soll, 

abgesehen  worden;  der  Staat  hat  auf  eine 
Sonderstellung  verzichtet  und  mit  den  aus 
dem  Besitze  von  Aktien  der  Gesellschaften 
herrührenden  Rechten  sich  begnügt. 

Die  dem  Kreise  Stolp  ertheilte  Zusage 
der  Bewilligung  einer  Beihilfe  zur  betriebs- 
fähigen Herstellung  und  Ausrüstung  der 
Kleinbahn  Stolp  — Vietzig  — Sehmolsin  als 
Darlebn  von  260000  M zu  ll/i°/(,  Zinsen 
und  1%  jährlicher  Tilgung  mit  gewisser 
Steigerung  des  Zinsfusses  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  328)  ist  zurückge- 
zogen, da  der  Kreis  zur  Erfüllung  der  an 
die  Bewilligung  des  Dariehns,  insbesondere 
hinsichtlich  der  staatlichen  Kontrole  des 
Unternehmens  sowie  der  Einwirkung  auf 
den  Betrieb,  geknüpften  Bedingungen  sich 
nicht  hat  bereit  finden  lassen. 


Motoren  für  Strassenfuhrwerke  in  Frankreich.  Der  Scotte- Wagen. 


Die  Frage  der  Anwendung  mecha- 
nischer Motoren  für  Fuhrwerke  auf  ge- 
wöhnlichen Strassen')  steht  in  Frankreich 
gegenwärtig  im  Vordergründe  des  Inter- 
esses und  beginnt,  wenn  nicht  alle  An- 
zeichen tlügen,  auch  bei  uns  und  in  Eng- 
land an  Bedeutung  zu  gewinnen;  es  han- 
delt sieh  ■ hierbei  um  die  Anwendung  von 
mechanischen  Motoren  nicht  etwa  nur  bei 
privaten  Luxuswagen  zu  zwei  oder  vier 
Sitzen,  sondern  auch  bei  Omnibussen  und 
ganzen  Zügen  von  Strassenfuhrwcrken  für 
den  öffentlichen  Verkehr,  mit  anderen 

l)  Vergt.  noch  die  Mittheilung  8 353  des  Jahrgangs  1397 
der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 


Worten  um  Strasscnbahnwagcn  für  Per- 
sonen- und  Lasttransporto,  die  ohne 
Schienengleise  verkehren.  Die  un- 
günstigen wirtschaftlichen  Ergebnisse  der 
Nebenbahnen  in  Frankreich,  deren  Ein- 
nahmen vielfach  in  einem  grossen  Miss- 
verhältnis zu  den  Anlngekostcn  und 
zu  ihren  Betriebsausgaben  stehen,  kommen 
hierbei  in  jenem  Lande  ganz  besonders 
in  Betracht,  da  die  erheblichen  Fehlbeträge 
vom  Staate  und  durch  Kreissteuern  gedeckt 
worden  müssen.')  Man  will  daher  anstatt 
der  Neben-  oder  Kleinbahnen  mechanisch 
betriebene  Strassemvagen  einrichten  und 

')  Vtrgi.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894.  S.  546  ff,  606  ff. 
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hofft  einen  solchen  Betrieb  auch  da  noch 
ertragsfähig  gestalten  zu  können,  wo 
Schienenbahnen  nur  mit  Verlust  zu  be- 
treiben sein  würden.  Ein  derartiges  Ziel 
schwebte  wohl  dem  französischen  „Auto- 
mobile - Club“  vor  Augen,  als  er  für 
das  Jahr  1897  einen  neuen  Wettbewerb 
(Br  den  Motorenbetrieb  mit  schweren 
Strassenfuhrwerken  ausschriob ; hierbei 
sollten  schwere  Lasten  mit  nur  massiger 
Geschwindigkeit  befördert  werden.  Auch 
das  Kriegsministerium  interessirte  sich 
(Br  diese  Angelegenheit  und  ernannte 
einen  Ausschuss,  der  den  Versuchen 
beiwohnen  und  darüber  wegen  der  etwai- 
gen Verwendung  für  militärische  Zwecke, 
wie  den  Transport  von  Proviant,  die 
Beförderung  von  Verwundeten  u.  s.  w. 
berichten  sollte.  Die  Vorschriften  und  Be- 
dingungen für  den  Wettbewerb  wurden 
sorgfältig  ausgearbeitet;  jedes  Fahrzeug 
sollte  von  besonderen  Aufsichtsbeamten 
begleitet  werden,  die  den  Verbrauch  an 
Brennstoffen  und  sonstigen  Betriebs- 
materialien genau  zu  überwachen,  die  Ge- 
schwindigkeiten in  den  Wagerechten  und 
auf  denGefallstreeken  sowie  Steigungen  auf- 
zuzeichnen. die  Stetigkeit  und  Standsicher- 
heit der  Fahrzeuge  beim  Herabfahren  in 
steilen  Geflillstrecken  bei  beschleunigtem 
Tempo  zu  beobachten,  die  erforderlichen 
Bremswege  beim  plötzlichen  Anhalten  aus 
verschiedenen  Geschwindigkeiten  festzu- 
“tellen  und  die  Art  etwaiger  Beschädi- 
gungen und  Ausbesserungen  im  Betriebe, 
sowie  die  Aufenthaltszeiten  zum  Einnehmen 
von  Wasser  und  Brennstoffen  u.  dergl.  zu 
vermerken  hatten. 

Der  Wettbewerb  fand  im  August  1897 
statt  und  erstreckte  sich  insbesondere 
auf  Fahrzeuge  zur  Beförderung  von  Per- 
sonen und  Reisegepäck  und  zwar  für 
mindestens  10  Reisende  und  300  kg  Ge- 
päck, ferner  auf  Wagen  ausschliesslich 
für  die  Frachtbeförderung  und  endlich  auf 
Fahrzeuge  für  Personen-  und  Güterbeför- 
derung zugleich,  silmintlich  mit  einer  Nutz- 
last von  mindestens  1000  kg.  Es  waren 
für  die  drei  verschiedenen  Tagereisen 
Linien  mit  wechselnden  Steigungsverhält- 
nissen  ausgcwählt,  die  sämmtlich  in  Ver- 
sailles auf  der  Place  d’Armes  ihren  An- 
fang nahmen  und  hier  wieder  endigten, 
und  jeder  Bewerber  hatte  die  ganze 
Strecke  zweimal  znrüekzulegen,  so  dass 
die  ganze  Fahrt  rund  309  km  umfasste. 
Vorschrift  war,  dass  jedes  Fahrzeug  minde- 
stens 15  km  ohne  Aufenthalt  zurücklegen 
musste,  ehe  das  Einnehmeii  neuer  Vor- 


rilthe  nöthig  wurde.  Die  grösste  vorkom 
mende  Steigung  betrug  14%,  die  erste 
Tagesfahrt  war  41,5  km  lang,  wovon  11  km 
anf  gepflasterter  Strasse,  die  zweite  46,5  km 
mit  6.6  km  Pflaster,  die  dritte  66,5  km  mit 
11  km  Pflaster:  die  Strecken  mit  Pflaster 
zum  Theil  aus  grossen  runden  Findlingen, 
wie  sic  in  den  Vororten  von  Paris  so 
vielfach  Vorkommen,  sollten  für  die  Selbst- 
fahrer einen  ganz  besonderen  Prüfstein  auf 
dauerhafte  Bauart  bilden.  Entsprechend 
den  verschiedenartigen  Anforderungen  des 
Betriebes  sollte  bei  der  ersten  Reise  durch- 
schnittlich alle  Kilometer,  bei  der  zweiten 
alle  5 und  bei  der  dritten  alle  10  km  ein 
Aufenthalt  stattfinden,  wobei  theils  im  Ge- 
fälle, theils  in  der  Steigung,  auf  chaussirten 
und  auf  gepflasterten  Strassen  ungehalten 
werden  musste.  Dabei  waren  für  die  erste 
und  zweite  Reise  je  zwei,  für  die  dritte 
vier  bestimmte  Aufenthaltstationen  zum 
Entnehmen  neuer  Vorräthe  festgesetzt. 
Der  ausführliche  Bericht  des  Automobile- 
Club  Uber  den  Ausfall  des  Wettbewerbs  ist 
inzwischen  in  der  Zeitschrift  Le  Gönie 
Civil  (1897/98,  No.  3 und  4,  Seite  33  und  58) 
veröffentlicht,  und  wir  entnehmen  diesen 
durchaus  sachlich  gehaltenen  Mittheilungen 
die  nachstehenden  Angaben  über  die  ver- 
schiedenen Wagenformen  und  deren  allge- 
meine Ergebnisse. 

15  Wagen  waren  zum  Wettbewerb  un- 
gemcldet,  von  denen  aber  nur  10  die  Wett- 
fahrt wirklich  antraten;  von  diesen  10 
konnten  nur  7 die  Bedingungen  des  Pro- 
gramms erfüllen  und  die  Fahrt  in  allen 
Thcilen  bis  zu  Ende  durchführen,  ln  dem 
Bericht  ist  ausdrücklich  auf  ein  ver- 
gleichendes Urtheil  über  die  verschiedenen 
Motoren  auf  Grund  der  ermittelten  Ergeb- 
nisse verzichtet,  die  einzelnen  Wagenfor- 
men sind  vielmehr  nur  nach  folgenden 
Klassen  zusammengestellt: 

1.  Für  die  Personenbeförderung: 

A.  Selbstfahrer: 
a)  mit  Dampf  betrieben: 

No.  1 Omnibus  von  Scotte, 

„2  „ „ Dion  und  Bouton. 

b)  mit  Petroleum  betrieben: 

„ 3 Omnibus  von  Panhard  und  Le 
v a s s o r. 

B Wagen  mit  vorgespanntem  Motordreh 
gestellt 

No.  4.  Dampfkremser  (Pnnline)  von  Dion 
und  Bouton. 

C.  Selbstfahrer  zum  Schleppen  anderer 
Wagen : 

No.  5.  Personenwagenzug  von  Scotte 
mit  Dampfbetrieb. 
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II.  Für  die  Güterbeförderung: 

A.  Selbstfahrer: 

No.  G.  Lastwagen  (Camion)  von  Dietrich 
& Co.  mit  Petroleumbetricb. 

B.  Selbstfahrer  zum  Schleppen  anderer 
Wogen : 

No.  7.  Güterwagenzug  von  Scotte  mit 
Dampfbetrieb. 

Zur  Beurtheilung  der  Motorwagen 
wurden  entsprechend  den  eigenartigen  Ver- 
hältnissen und  Vorkommnissen  bei  den  ein- 
zelnen Fahrzeugen  und  Reisen  die  Reise- 
geschwindigkeit (vitesse  commerciale),  die 
thntsfichliche  Arbeitsleistung  und  die  Be- 
triebskosten in  besonderer  Weise  festge- 
stellt und  in  Betracht  gezogen.  Die  Reise- 
geschwindigkeit ist  für  jeden  einzelnen 
Fall  ermittelt  als  Quotient  der  zurüek- 
gclegtcn  Strecke,  getheilt  durch  eine  nach 
bestimmten  Gesichtspunkten  gleichartig 
festgestellte  ideelle  Fahrzeit;  diese  ist  ab- 
geleitet aus  der  thatsäcldichen  Fahrzeit 
durch  Abzug  der  Aufenthaltszeiten  auf  den 
Stationen  zum  Einnehmen  der  Vorrilthe, 
vor  geschlossenen  Bahnschranken,  bei 
Verkehrsstockungen  und  für  Irrthümlich 
durchfahrene  Strecken,  sowie  durch  Zusatz 
von  je  10  Minuten  für  Entnehmen  von  Vor- 
rftthen  und  je  2 Minuten  für  jeden  vorge- 
sehriebeneu  Haltepunkt.  In  ähnlicher 
Weise  wurden  die  Arbeitsleistungen  be- 
stimmt, indem  man  als  Gesammtgcwicht 
Eigengewicht  und  Nutzlast  der  Fahrzeuge, 
vom  BrcnnstolT  und  dem  Wasser  aber  nur 
die  Hälfte  rechnete,  da  die  Wagen  meist 
mit  nahezu  gänzlich  verzehrtem  Vorrath 
an  den  Vorratbstationen  eintrafen;  für 
jeden  Fahrgast  mit  Gepäck  wurden  100  kg, 
ohne  Gepäck  70  kg  in  Ansatz  gebracht. 
So  konnte  der  durchschnittliche  Wasser- 
und  Brennstoffverbrauch  für  1 Tonnen- 
kilometer ermittelt  werden,  und  wenn  man 
nun  in  diesen  Rechnungen  anstatt  der  Ge- 
sammtlast  die  Nutzlast  einführte,  so  erhielt 
man  damit  den  Materialverbrauch  im  Ver- 
hältniss  zur  Einheit  der  bewegten  Nutzlast. 

Für  die  Berechnung  des  Theils  der 
Betriebskosten,  die  von  der  Ausnutzung 
der  Wagen  abhängig  sind,  wie  z.  B.  die 
Kosten  des  Wasser-  und  Brennstoffver- 
brauches, sind  drei  verschiedene  Fälle 
unterschieden,  je  nachdem  die  Fahrzeuge 
mit  voller,  */r  oder  '/,  - Nutzlast  beladen 
waren.  Die  Kosten  für  1 tkm  sind  unter 
Annahme  eines  zehnstündigen  Tagesbe- 
triebes und  unter  Zugrundelegung  der  vor- 
her erläuterten  Reisegeschwindigkeit  er- 
mittelt. 

ln  nebenstehender  Tabelle  sind  die 
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wesentlichsten  Zahlen,- uiguben  und  Ergeb-  Geschwindigkeiten  waren  10,3  und  8.2;  7 
nisse  der  Versuchsfahrten  nach  dem  er-  und  8.1  und  9 und  7,5  'km/Stunde.  Die 
»ahmen  Bericht  des  Automobile-Clubs  für  Weidknecht-Maschine  war  eine  6 t schwere 
die  vorstehend  angeführten  Fahrzeugtypen  Strassenlokomotivo  von  34  1*S  mit  einem 
(nach  den  Nummern  1—7  geordnet),  soweit  Wagen  zu  30  Sitzen  im  Anhang:  die 

sie  den  Bedingungen  des  Wettbewerbs  Maschine  wurde  mittels  einer  Uobersctzung, 
entsprachen,  zusammengestellt.  Die  guten  die  auf  eine  Trommel  an  der  Vorderachse 
Leistungen  der  Scottc'schen  Wagenformen  wirkt,  angetrieben.  Die  grösste  Geschwin- 
fpringen  hier  besonders  in  die  Augen.  Zu  digkeit  dieses  Ungcthüms  erreichte  noch 
weitgehende  allgemeine  Schlüsse  wird  man  nicht  7 km/Stunde. 

ans  den  hier  ermittelten  Zahlenwerthen  Von  Strassenlokomotiven  sind  zu 
indes»  noch  nicht  ziehen  dürfen,  da  diese  nennen  die  von  De  Dion  und  Bouton,  die 
sich  nur  auf  die  Versuchsfahrten  gründen,  die  einen  Omnibus  mit  22  Personen  und 
unter  ganz  bestimmten  Verhältnissen  ver-  ungefähr  140  kg  Gepäck  zog;  abgesehen 
anstaltct  waren,  ln  dem  Bericht  ist  zu-  von  dem  Bruch  einer  Kuppelstange  anbei- 
gleich  eine  ausführliche  Beschreibung  der  tote  sie  befriedigend  und  erreichte  mittlere 
Einzelheiten  der  sätnmtlichen  hier  auf-  Geschwindigkeiten  von  6 bis  9,3  km  in 
geführten  Fahrzeuge  gegeben,  auf  die  an  der  Stunde.  Ein  Motor  von  Maurice  le 
dieser  Stelle  verwiesen  werden  darf.  lllant,  der  bei  der  Wettfahrt  im  Jahre  1894 

Ueber  die  Ergebnisse  des  Wettbewerbs  einen  Preis  erhalten  hatte,  wurde  nach 
wird  im  Engineering  (1897,  S.  551)  noch  dem  ersten  Tage  durch  Feuer  unbrauch- 
folgendes im  einzelnen  mitgetheilt:  bar.  Ein  neuer  Motorwagen  der  „Maisou 

Es  kamen  also,  wie  schon  erwähnt,  Parisienne“  in  Form  eines  Brake  führte 
Omnibusse,  Kremserwagen  mit  vorge-  12  Personen  und  wurde  von  einem  9 pferdi- 
spanntent  Motordrehgestell  und  Motoren  zum  gen  wagerechten  Spiritusmotor  nach  System 
Schleppen  von  Personen- oder  Frachtwagen  Benz  mit  Riemcntransmisslon  angetrieben, 
zur  Prüfung.  Unter  der  ersten  Klasse  ist  Diese  Maschine,  dienstfertig  2,25  t schwer, 
besonders  der  Wagen  von  Scott e hervor-  , ging  erst  nach  Verminderung  ihrer  East 
zuheben.  Der  Scotte-Omnibus  fasst  12  Per-  auf  die  Hälfte  von  der  Steile,  machte 
sonett  mit  ihrem  Reisegepäck  und  wiegt  einige  ganz  gute  Fahrten  von  8,0  bis  18,5  km 
betriebsfertig  4 t;  die  Ergebnisse  während  Geschwindigkeit,  wurde  aber  schliesslich 
der  sechs  Versuchsfahrten  waren  ausge-  nach  einigen  Unfällen  dienstunbrauchbar, 
zeichnet,  denn  er  legte  mit  dem  Dampf-  Der  Motorwagen  von  Scotte  hatte  eine 
motorwagen  von  16  PS  an  der  Spitze  in  der  Maschine  von  16  PS.  enthielt  4 Sitzplätze 
Wagerechten  stündlich  15  km  zurück  und  und  zog  ein  Fahrzeug  mit  18  Sitzen  sowie 
seine  mittlere  Geschwindigkeit  auf  den  einen  Gepäckwagen,  der  nahezu  1000  kg 
sechs  verschiedenen  Strecken  (einschliess-  Lnst  fasste.  Die  mittleren  Gcschwindig- 
lich  der  nöthigen  Aufenthalte)  schwankte  keilen  waren  7 und  7.5,  9 und  9,8  und  7 
zwischen  7,3  und  9,9  km/Stunde.  Dem  und  8 km/Stunde  auf  den  drei  Versuchs- 
kam am  nächsten  der  Wagen  von  De  Dion  strecken, 

und  Bouton  mit  16  Reisenden  und  480  kg  Ausserdem  waren  noch  einige  Motor- 
Gepäck,  betriebsfertig  5 t schwer.  Der  wagen  vorhanden,  die  nur  zur  Gttterbe- 
Motor  ist  hier  vorn  auf  dem  Wagen  unter-  förderung  dienten,  darunter  ebenfalls  ein 
gehracht.  Die  mittleren  Gesehwindig-  Scotte-Wagenzug,  bestellend  aus  einer 
keiten  auf  den  drei  Strecken  waren  in  2,5  t schweren  Maschine  und  einem  mit 
den  beiden  Richtungen:  12  und  10,  9 9 t bolndenen  Lastwagen,  der  eine  Gc- 

utnl  13.5  und  13  und  9,2  km.  Dieses  schwindigkeit  von  5,2  bis  6 km  erreichte; 

System  hatte  sielt  schon  bei  früheren  ferner  der  Dietrieh'sche  Wagenmotor,  an- 
Gelegenheitet!  gut  bewährt,  und  die  Ver-  getrieben  von  einem  7 pferdigen  Petrol- 
suchsfahrten bestätigten  lediglich  die  frühe-  tuotor,  der  1,2  t Nutzlast  führte  und  6,6 
ren  Ergebnisse.  Unter  den  übrigen  Be-  bis  9,7  km  Geschwindigkeit  erzielte. 
werbemwarenfemcrPnnhard&Levnssor  Aus  den  Versuchsfahrten  lässt  sich, 

mit  einem  Oclmotor;  der  Wagen  fasst  wie  es  scheint,  schon  jetzt  erkennen,  dass 
10  Personen  und  den  Wagenführer  nebst  zur  Beförderung  schwerer  Lasten  auf  ge- 
3CO  kg  Gepäck.  Die  Zugkraft  wird  durch  wohnlichen  Strassen  der  Dampfmotor  be- 
2 D&imler-Phoenix-Petrolmotoren  von  6 PS,  sonders  geeignet  ist,  zumal  wo  es  auf  den 
die  gekuppelt  und  unter  dem  Vordersitz  nöthigen  Vorrath  von  Zugkraft  ankommt, 
untergebracht  sind,  geliefert.  Das  volle  wie  er  beim  häutigen  Anfahren  und  bei 
Dienstgewicht  betrug  3.5  t.  Die  mittleren  Ucberwindung  starker  Steigungen  noth- 
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wendig  ist.  Auch  für  die  Anforderungen  der 
regelmässigen  Beförderung  im  Dienste  der 
Provinzialbahnen  oder  des  Postverkchrs 
würde  Regelmässigkeit  im  Betriebe  und 
die  Vermeidung  «Her  Betriebsstörungen 
wichtiger  sein,  als  hohe  Geschwindigkeit. 
Nach  dieser  Richtung  scheinen  die  Dampf- 
motoren grössere  Zuverlässigkeit  zu  be- 
sitzen als  die  übrigen  Systeme,  wie  sieh 
dies  ja  auch  aus  dem  Ausgange  der  Wett- 
fahrten im  Jahre  1897  von  Marseille  nach 
Nizza  und  Monte  Carlo  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  1897,  S.  364)  ergeben  hat. 
Endgiltige  Erfahrungen  hierüber  können 
natürlich  erst  bei  einem  Probebetriebe  von 
längerer  Dauer  gewonnen  werden. 

Die  verhältnissmässig  längsten  und 
günstigsten  Erfahrungen  liegen  bis  jetzt 
vor  Uber  den  8 cotte’ selten  Wagen,  der 
in  drei  verschiedenen  Austülirungsformen 
auch  bei  den  Versuchsfahrten  des  Auto- 
mobile-Clubs eine  ganz  hervorragende  Rolle 
gespielt  hat. 

Der  Wagen  von  8 cotte  ist  bereits 
über  ein  Jahr  lang  in  der  Umgebung  von 
Paris,  zwischen  Courbevoic  und  Colombes, 
erfolgreich  im  Betriebe  gewesen;  hier  war 
ein  täglicher  Dienst  von  28  Fahrten  einge- 
richtet. Schon  bei  den  früheren  Preisaus- 
schreibungen und  Probefahrten , die  in 
Frankreich  veranstaltet  waren,  hatte  der 
Scotte'sche  Motor  sehr  beachtenswert  he 
Erfolge  erzielt  und  seitdem  noch  in  manchen 
Beziehungen  Verbesserungen  erfahren.  Die 
gegenwärtig  im  Gebrauch  befindlichen  Züge 
bestehen  vorwiegend  aus  einem  Dnmpf- 
omnibus  und  einem  Beiwagen,  beide  für 
Personenbeförderung  eingerichtet  und  zu- 
sammen 40  Sitzplätze  enthaltend.  Ausser- 
dem werden  auch  Lastzüge  verwendet!  be- 
stehend aus  Maschine  und  Wagen,  die  5 bis 
8 Tonnen  Last  schleppen,  und  gemischte 
Züge  für  Personen-  und  Güterbeförderung 
zugleich. 

Angesichts  der  Erfolge  desScotte’- 
sehen  Wagons  erscheint  es  wohl  gerecht- 
fertigt, wenn  wir  unsern  Lesern  über  dieses 
Fahrzeug  etwas  genauere  Mittheilungen 
machen,  die  sich  im  wesentlichen  auf  eine 
Veröffentlichung  im  Engineering(1897  S.646) 
stützen. 

Von  besonderem  Interesse  ist  die  An- 
ordnung des  Dampfontnibus.  für  den  sich 
nachgerade  ein  feststehender  Typ  heraus- 
gebildet  hat.  und  der  neuerdings  im  De- 
partement Maas  zum  Gegenstände  ein- 
gehendster Versuche  gemacht  worden  ist. 

Der  Motorwagen  wiegt  leer  4 177  kg. 
ein  Gewicht,  das  kiinttig  voraussichtlich 
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noch  eine  Einschränkung  erfahren  wird; 
die  Länge  beträgt  5,2,  die  Breite  1,8  m. 
Der  vordere  Theil  der  Plattform,  die  auf 
dem  Untergestell  des  Wagens  liegt,  wird 
vom  Motor  eingenommen,  während  der 
hintere  Theil  einen  Wagenkasten  aufnimmt, 
in  dem  8 bequem  und  gut  nusgestattete 
Sitzplätze  untergebracht  sind.  Am  Hinter  - 
ende  schliesst  sich  eine  bedeekte,  nher 
seitlich  offene  Plattform  an,  die  noch  für 
6 Personen  Platz  bietet.  Die  Gesammtanord- 
nung  geht  aus  den  nebenstehenden  Abbil- 
dungen 1 bis  3 hervor;  B ist  der  senkrechte 
Scotte'sche  Röhrenkessel,  eine  Abart  des 
alten  Field'schen  Kessels,  der  auf  12  Atmo- 
sphären Druck  geprüft  ist.  A bedeutet  die 
senkrechte,  zwcizylindrige  Maschine,  mit 
veränderlicher  Expansion,  mit  Umsteuerung 
und  mit  einer  Kupplung  ausgerüstet,  die 
eine  Veränderung  der  Geschwindigkeiten 
ermöglicht.  Die  Zylinder  haben  115  mm 
Durchmesser  und  120  mm  Kolbenhub;  die 
gewöhnliche  Geschwindigkeit  beträgt  400 
Kolbenhübe  in  der  Minute,  wobei  mit  75n/0 
Dampfzulassuug  25  PS  entwickelt  werden; 
die  Maschine  arbeitet  thatsächlich  meist 
mit  etwas  höherer  Expansion  und  mit 
16  PS,  die  auch  für  gewöhnlich  im  Betriebe 
ausreiehen.  Die  Anordnung  des  Vorder- 
wagen» geht  aus  den  Abbildungen  hervor; 
die  ziemlich  kurzen  Vorderradaehsen  sitzen 
an  den  senkrechten  Gelenkbolzen  r,  r,  die 
beiderseits  das  Ende  eines  am  Wagenuntcr- 
gestell  befestigten  (juerbaumes  bilden:  die 
Verdrehung  der  Achsen  und  Räder  um 
diese  Gclcnkbolzen  behufs  Aenderung  der 
Fahrrichtung  wird  durch  Winkelhebel  und 
eine  feste  Kuppelstange  * bewirkt,  wobei 
beide  Räder  stets  parallel  bleiben  und  stets 
denselben  Winkel  mit  der  Längenaehse  tles 
Fahrzeugs  bilden.  Das  Steuerrad  t,  durch 
dessen  Einwirkung  auf  ein  Kegelräderpaar 
und  ein  Schranbengetricbe  die  Verstellung 
der  Vorderachsen  bewirkt  wird,  liegt  am 
Fiihrerstande  bequem  zu  seiner  Hand, 
ebenso  wie  auch  der  Tritt  einer  Fuss- 
bremse;  ausserdem  wird  noch  eine 
Schraubenbremsc  in  Fällen  der  Gefahr  vom 
Heizer  bedient. 

Die  Kraft  des  Motors  wird  durch  die 
Hinterachse  E auf  die  Hinterräder  über- 
tragen, indem  von  derTriebadise  mittels  end- 
loser gelenkiger  Stalilkette  h eine  Zwischen- 
wolle D angetrieben  wird,  von  der  aus 
mittels  der  Stahlketten  ii  die  auf  der 
Hinterachse  befestigten  beiden  Daumen- 
rädor  und  damit  die  Hinterachse  E selbst 
Antrieb  erhalten.  Die  Kupplung  gestaltet 
die  Anwendung  verschiedener  Gesell  windig- 
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keiten;  für  hohe  Geschwindigkeit  dienen  Umgebung  von  Paris  ist  folgendes  anzu- 
zwei  Kader  mit  37  Zähnen,  für  geringere  führen:  In  dem  regelmässigen  Fahrdienst 
eins  mit  25  und  ein  zweites  mit  50  Zähnen;  zwischen  Courbevoie  und  Colombes  legten 
ebenso  sind  in  der  Kupplung  Getriebe  für  die  Wagen  während  der  ersten  zwei  Bc- 
die  grössere  Geschwindigkeit  mit  9 und  triebsmonate  7 680  km  zurück  und  beför- 
21  Zähnen,  für  die  geringere  Geschwin-  derten  82  715  Reisende  ohne  jedenZwisehen- 
digkeit  mit  10  und  23  Zähnen  vorgesehen,  fall;  es  waren  damals  nur  2 Züge  im 
Der  erforderliche  Wasservorrath  ist  in  Betriebe,  so  dass  also  jeder  täglich  durch- 
W assserkästen  l.  die  einen  Inhalt  von  un-  sehnittüch  63  km  zurüeklegte.  Nach  diesem 
gefähr  675  I haben,  unter  den  Sitzen  des  Vorbilde  sollen  demnächst  von  der  Scotte- 


Abb  2.  Dampfungen  von  Scott«.  (irundrlM. 


Wagens  «Hergebracht,  während  das  Brenn-  ; Gesellschaft  in  der  Umgebung  von  Paris 
material  in  dem  Kasten  J vor  der  Maschine  noch  weitere  regelmässige  Fahrten  einge- 
aufbewahrt  wird,  woselbst  Platz  für  etwa  richtet  werden,  so  wie  dies  u.  a.  neuer 
VjChm  vorhanden.  Bei  den  Fahrten  während  dings  zwischen  den  Orten  St.  Germain  en 
der  Dnnkelheit  führt  der  Omnibus  vom  Laye  und  Ecqueville  geschehen  ist;  hier 
zwei  Laternen  nnd  zwei  im  Innern  des  macht  der  Zug  täglich  2 Rundfahrten,  legt 
Wagens.  Der  Preis  des  Fahrzeugs  beläuft  also  die  16  km  betragende  Strecke  im 
sich  auf  rund  17  600  M (22000  Frcs.).  ganzen  viermal  zurück;  für  die  ganze 

Der  Beiwagen,  4,5  m lang,  1,8  nt  breit,  Fuhrt  einschliesslich  des  Anhaltens  an  16 
soll  13  000  Pfd.  = rd.  4.9 1 wiegen  (wohl  voll-  Zwischenstationen  sind  1 Stunde  und  35 
belastet  zu  verstehen)  und  wird  mit  einer  Minuten  vorgesehen,  so  dass  eine  reine 
Schraubenkupplung  F und  Sicherheits-  Fahrgeschwindigkeit  von  16  km/Std.  ein- 
ketten an  den  Omnibus  angellängt.  Der  gehalten  werden  muss.  Trotz  der  Mangel- 
Wagenkasten  ist  in  drei  Abtheilungen  ge-  haftigkeit  der  Strassen  soll  dieser  Fahr- 
theilt; die  mittlere  hat  12  Sitzplätze,  wäh-  dienst  sich  bisher  gut  bewährt  haben.  Auch 
rend  vom  und  hinten  Plattformen  mit  je  in  anderen  mehr  hügligen  Bezirken  Frank- 
6 Stehplätzen  vorhanden  sind.  reichs  haben  zahlreiche  Versuche  stattge- 

Ueber  die  Erfahrungen  bei  den  Ver-  funden,  so  besonders  im  Bezirk  Ardfeche 
suchsfahrten  mit  dem  Scottc-Zug  in  der  von  seiten  der  Brücken-  und  Wegebau- 
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venvaltnng  auf  Strassen  mit  starken  Stei- 
gungen. Nach  Mittheilungen  des  Ober- 
ingenieurs M.  Gros  gelang  es  hierbei  noch, 
Strassen  mit  frisch  geschüttetem  losen 
Steinschlag  bei  6%  Steigung  zu  nehmen; 
bei  besser  befestigten  Strassen  wurden  so- 
gar Steigungen  von  9%  mit  Geschwindig- 
keiten von  6 bis  7 km/Std.  genommen, 
wühlend  der  Wagen  in  der  Wagerechten 
eine  Geschwindigkeit  von  18  km/Std.  ein- 
haiten  konnte.  Bei  den  Versuchsfahrten 
betrugen  die  Stundengeschwindigkeiten: 

14  km  bei  Steigungen  von  1 % 

11  „ „ „ „ 2 „ 

10 3 „ 

9 .,  „ ..  4 „ 

8 „ ,.  „ „ 5 .. 

1 6 „ 

Solche  Geschwindigkeiten  sind  im 
regelmassigen  täglichen  Betriebe  nicht  zu 
erreichen,  weil  zur  Füllung  der  Wasser- 
kästen von  Zeit  zu  Zeit  — nicht  öfter  als 
alle  V«  Stunden  — angehultcn  werden  muss. 
Gros  theilt  in  seinem  amtlichen  Berichte 
mit,  dass  die  Dampfpressung  im  Kessel  gut 
zu  halten  und  die  Geschwindigkeit  des 
Zuges  sehr  gleichmässig  war : die  Erschütte- 
rungen im  Omnibus  seien  sehr  gering  und 
die  im  Beiwagen  kaum  wahrnehmbar  ge- 
wesen. Die  Maschine  fuhr  ohne  viel  Rauch 
zu  erzeugen,  da  sie  mit  Koks  geheizt  war, 
und  das  Geräusch  des  Triebwerks  habe  die 
Reisenden  im  vorderen  Wagen  nicht  be- 
lästigt. Aus  seiner  grössten  Fahrgeschwin- 
digkeit konnte  der  Zug  auf  10  Fuss  = 
rund  3 m Länge  zum  Stehen  gebracht 
werden  und  bei  langsamer  Bewegung  in 
einem  Kreise  von  3,66  nt  Halbmesser,  in 
voller  Fahrt  in  einem  solchen  von  15  m 
Halbmesser  wenden.  Bei  trockenem  Wetter 
hatten  die  Reisenden  des  Beiwagens  etwas 
vom  Staube  zu  leiden.  Gros  folgert  aus 
den  Versuebsergebnissen,  dass,  wenn  die 
Scotte-Züge  auch  nicht  in  jeder  Beziehung 
die  Trambahnen  ersetzen  können,  sie  doch 
jedenfalls  den  Vorzug  grosser  Billigkeit 
haben  und  den  sonstigen  öffentlichen  Fuhr 
werken  und  Beförderungsmitteln  weit  über- 
legen seien;  sie  seien  im  Stande,  einen 
grösseren  Verkehr  mit  gesteigerter  Ge- 
schwindigkeit und  zu  niedrigeren  Sätzen 
zu  bewältigen,  während  sogar  für  die  Be- 
quemlichkeit der  Reisenden  hier  besser 
gesorgt  sei:  der  Tarif  beträgt  tür  das  Per- 
sonellkilometer 5 Cts.,  womit  Pferdebetrieb 
keinenfalls  in  Wettbewerb  treten  könne. 

Auch  die  Versuche  in  anderen  Bezirken 
bestätigen  im  wesentlichen  dieErfalirnngen. 
die  Gros  mittheilt:  im  Departement  der 


Vogesen  fuhr  ein  Zug.  bestehend  aus  einem 
Motorwagen  und  zwei  mit  20 1 Roheisen 
beladenen  Wagen  eine  Steigung  von  16"/» 
hinauf  untl  erreichte  den  Scheitel  einer 
1300  m hohen  Bergstrasse;  auch  im  Departe- 
ment Haute-Saüne  legte  ein  Zug,  vollbesetzt 
mit  Menschen  und  mit  Eisen  schwer  be- 
laden, eine  Fahrt  über  verschiedene  steile 
Rampen  erfolgreich  zurück.  Im  Maas- 
departement  standen  die  Versuchsfahrten 
unter  der  Leitung  eines  Reamten  der 
Brücken-  und  Wegebauverwaltung  M.  Kuss; 
der  Bezirk  entbehrt  wegen  seiner  I-age 
nahe  an  der  Ostgrenze  bis  jetzt  aller  Klein- 
und  Nebenbahnen,  die  man  vom  militäri- 
schen Standpunkte  aus  für  bedenklich 
ansieht.  Hier  gewinnt  der  Scotte’sche 
Wagen  daher  ganz  besondere  Bedeutung. 
Die  Versuchsfahrten  unter  Leitung  des  ge- 
nannten Baubeamten  mit  Personenzügen 
dauerten  20  Tage  und  wurden  wie  im  regel- 
mässigen Betriebe  für  den  öffentlichen  Ver- 
kehr durchgeführt.  Bei  diesen  Dauerver- 
suchen kam  cs  unter  anderem  bei  der  Fahrt 
in  einer  Steigung  von  14%  und  91  in  Länge 
vor,  dass  der  Motorwagen  anhalten,  und 
behufs  Steigerung  der  erforderlichen  Rei- 
bung besonderes  Gewicht  aufgelegt  werden 
musste.  Bei  der  Thalfahrt  auf  derselben 
Strecke  konnte  der  Zug  auf  3 m Länge  zum 
Stehen  gehracht  werden.  Bisweilen  bei 
sehr  schlechtem  Untergründe  musste  ge- 
halten werden,  bi»  nach  einigen  Minuten 
die  Dampfspannung  wieder  genügend  ge- 
stiegen war.  Ungeachtet  solcher  Ver- 
zögerungen wurde  auf  guten  Wegen  im 
allgemeinen  eine  Geschwindigkeit  von 
12.8  km/Std.  erreicht.  Neue  Strassen,  frisch 
beschottert  und  noch  nicht  gewalzt,  verur- 
sachten beträchtliche  Schwierigkeiten,  wie 
auch  beim  gewöhnlichen  Strassenfuhrwerk  ; 
auf  schlecht  unterhaltenen,  sehr  staubigen 
Strassen  musste  man  öfters  halten,  um  das 
Triebwerk  vom  Staube  zu  reinigen,  um 
frische  Dniupfbilduug  abzuwarten;  selbst 
unter  solch  ungünstigen  Verhältnissen  wurde 
aber  noch  eine  Durchschnittsgeschwindig- 
keit von  11.4  km/Std.  eingehalten. 

Eine  zweite  Reihe  von  Versuchen 
wurde  mit  Güterzügen  vorgenommen: 
hinter  dem  Motorwagen,  der  selbst  4,17  t 
schwer  war  und  noch  130  kg  Kohle.  500  kg 
Roheisen  und  10  Reisende,  750  kg  schwer, 
beförderte,  folgte  ein  Lastwagen,  2.33  t 
schwer,  mit  670  kg  Roheisen  beladen,  und 
ein  zweiter.  0,975  t schwer,  mit  einer  La- 
dung von  6.35  t;  die  Beiwagen  waren 
mittels  Schraubenkupplung  und  Nothketten 
an  den  Motorwagen  angekuppelt.  Der  im 


Digitized  by  Google 


mroifiSS']  Motoren  für  Strassenfuhr werke  in  Frankreich.  Der  Scotte- Wagen.  121 

ganzen  nahezu  15  t (14.875  t)  schwere  Zug  hierbei  zu  folgenden  Ergebnissen:  Schnee 
befuhr  anstandslos  Steigungen  und  Gefälle  und  Frost  beeinträchtigen  den  Betrieb  der 
von  3%,  wobei  das  Anhalten  und  Anfahren  Scotte-Zügc  nur  insofern,  als  sie  die  Fahr- 
keine  Schwierigkeiten  bereitete;  zur  Vor-  geschwindigkeit  auf  etwa  7,5  km/Std.  ein- 
slcht  hatte  man  den  zweiten  Wagen  mit  schränken;  Regen  und  Thauwetter  gestatten 
einer  besonderen  Bremse  ausgerüstet,  im  allgemeinen  noch  etwa  8 km/Std.,  wäh- 
Kuss  folgert  auch  aus  diesen  Versuchs-  rend  auf  nahezu  unlahrbaren  Strassen  noch 
fahrten  günstige  Ergebnisse;  der  Zug  habe  4 km  in  der  Stunde  erreicht  wurden, 
nach  Ueberwindung  einiger  Störungen  sehr  Unter  den  schwierigsten  Verhältnissen 
regelmässig  verkehrt,  Hauch  und  Dampf  steigerte  sich  der  Brennstoffverbrauch  auf 
werde  nur  wenig  ausgestossen,  daher  sei  5,8  kg  für  das  Kilometer, 
ein  Scheuwerden  von  Pferden  sehr  selten  Zum  Schluss  ist  noch  anzu führen,  dass 
vorgekommen;  cs  mache  keine  Schwierig-  der  Betrieb  mit  dem  Scotte-Wagen  neuer- 
keit.  den  Zug  in  der  Hand  zu  behalten,  da  dings  auch  in  Luxemburg  Eingang  zu 
auch  das  Anfahren  und  Halten  leicht  vor  linden  scheint.  Die  günstigen  Erfahrungen, 
sich  gehe;  die  durchschnittlich  erreichten  die  man  in  Frankreich  seit  dem  Juli  1896 
Geschwindigkeiten  seien  mit  den  nach  diesem  System  betriebenen 

15—16  km/Std.  in  der  Wngerechten,  Strasscnfahrzeugen  gemacht  hat,  haben  die 
5-6  „ „ „ starken  Steigungen,  luxemburgische  Kegierung  veranlasst,  diese 

18 — 20  „ „ „ denselben  Gefäll-  j Fahrzeuge  auch  in  Luxemburg  zu  ver- 

streeken.  suchen.  Die  Ergebnisse  sind  auch  dort 

Verhältuissmässig  häutig  sei  bei  der  sehr  günstig  ausgefallen;  auf  guten  Strassen 
Fahrt  in  starker  Steigung  ein  Anhalten  erreichte  ein  vollbesetzter  Personenzug  eine 
nothwendig,  um  die  gesunkene  Dampf-  Geschwindigkeit  von  12  bis  15  kin  in  der 
Spannung  wieder  zu  erlangen.  Es  wurden  Stunde,  ein  Güterzug  fährt  bei  einer  Be- 
durchsehnittlieh  verbraucht:  lastungsfähigkeit  vou  12  t 6 bis  7 km  in 

4.9  kg  Kohle  | der  Stunde.  Der  aus  zwei  Wagen  be- 

26  „ Wasser  / au  ' as  ometer.  stehende  Zug  kostet  26000  Frcs.  (=  20800 

wobei  die  Kohle  von  ziemlich  geringer  Be-  Mark),  die  Automobile  allein  22000  Fres. 
schafTenheit  war.  (—  17  600  M). 

Weitere  Versuche  unter  besonders  er-  Die  luxemburgische  Kegierung  benb- 
schwerenden  Verhältnissen  wurden  ferner  sichtigt.  den  Betrieb  der  Scottefahrzeugc 
im  Maasdepartement  im  Winter  1897,  vom  zunächst  selbst  zu  übernehmen  und  erst 
9 Januar  bis  zum  13.  Februar,  angestellt,  später,  wenn  man  genügende  Erfahrungen 
Die  Fahrt  fand  in  tiefem  Schnee  nur  gesammelt  und  das  Publikum  sieh  an  diese 
auf  Hauptstrassen  statt,  da  die  untergeord-  Beförderungsart  gewöhnt  hat,  Privatunter- 
neten  Strassen,  die  man  anfangs  gewählt  flchmer  zuzulassen.  Sie  hofft,  in  diesen 
hatte,  sich  für  jeden  Radverke.hr  als  un-  Zügen  ein  Mittel  gefunden  zu  haben,  um 
fahrbar  erwiesen.  Um  zu  verhüten,  dass  dem  ungesunden  Zuzug  der  Gewerhetrei- 
die  Kälter  der  Fahrzeuge  zu  tief  in  den  benden  und  des  Verkehrs  nach  den  Eisen- 
Schnee  einsänken,  hatte  man  die  Radreifen  bahnstatinnen  entgegenzutreten.  Die  grosse 
anfangs  mit  Nägeln,  später  mit  vorstehenden  Leistungsfähigkeit  der  Scottezüge  hei  bil- 
yuerrippen  ausgerüstet.  Auf  Strecken  von  ligem  Betriebe  soll  den  der  Eisenbahn 
5— 6°/0  Steigung,  wo  der  vorhergegangene  ferner  gelegenen  Fabriken  den  Wettbewerb 
Verkehr  den  frisch  gefallenen  Schnee  zu-  mit  Unternehmungen  von  günstigerer  Lage 
sammengefahren  und  befestigt  hatte,  ver-  erleichtern. 

kehrte  der  Zng  anstandslos  mit  7,4  km  Aus  den  vorstehenden  Mittheilungen 
durchschnittlicher  Geschwindigkeit  in  der  darf  wohl  der  Schluss  gezogen  werden, 

Stunde  auf  Entfernungen  von  26  km.  ln  dass  das  System  eines  schienenlosen  Tram- 
den  Personenabtheilen  wurde  auch  eine  betriebes,  sei  es  mit  dem  Scotte'schen 
erträgliche  Temperatur  aufrechterhalten,  oder  mit  einem  anderen  geeigneten  Wagen 
indem  man  bei  jedem  Aufenthalte  Dampf  mit  mechanischem  Antriebe  in  Gegenden, 
in  die  Wasserkästen  unter  den  Sitzen  der  wo  der  Verkehr  zu  schwach  ist,  um  die 
Reisenden  einleitete.  In  10  Tagen  regel-  Anlage  von  Kleinbahnen  ertragsfähig  zu 
mässigen  Betriebes  für  den  öffentlichen  machen,  seine  Brauchbarkeit  für  billige 
Verkehr  legten  die  Züge  im  ganzen  468  km  und  verhältuissmässig  rasche  Güter-  und 
zurück  und  verbrauchten  2724  kg  Koks.  Personenbeförderung  im  allgemeinen  er- 
d.  i.  5.86  kg  für  das  Kilometer.  wiesen  hat;  unter  solchen  Verhältnissen 

Der  Aufsicht  führende  Ingenieur  kommt  wird  namentlich  der  Seotte’scho  Wagen  mit 
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Vortheil  als  Strassenlokomotive  zu  ver- 
wenden sein,  untl  das  Beispiel  des  in 
Frankreich  ins  Leben  gerufenen  Betriebes 
dürfte  voraussichtlich  aueli  in  andern  Lan- 
dern bald  Nachahmung  Hilden.  Der  Auto- 
mobile - Cluh  in  Frankreich  beabsichtigt 


übrigens,  in  diesem  Jahre  den  Wettbewerb 
mit  Selbstfahrern  für,  schweres  Gewicht 
unter  Zugrundelegung  ähnlicher  Bedin- 
gungen wie  im  vorigen  Jahre  und  auf  den- 
selben Strecken  in  der  Umgebung  von 
Paris  zu  wiederholen.  F.  B. 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  tias  Betriebsjahr  1895.') 


Nach  amtlichen  Angaben  bearbeitet  von 

F.  Zezul«, 
Oberingcnienr  in  Wien. 


In  dem  vorliegenden  6.  Jahrgange  der 
Statistik  der  schmalspurigen  Eisenhahnen 
sind,  dank  dem  Beitritte  der  Meeklenburg- 
Pi iminerschenSchmalspurbahn,  nunmehr  die 
Spurweiten  von  0,60,  0,75,  0,80,  0,90,  1,00  und 
1,067  in  vertreten.  Ueberdies  hat  die  Sta- 
tistik durch  die  mir  freundliehst  zur  Ver- 
fügung gestellten  Daten  der  Waldenburger 
und  der  Yverdon — Ste.  Croix-Bahn  noch 
mehr  an  Reichhaltigkeit  gewonnen,  und  die 
Daseinsberechtigung  der  schmalen  Spur- 
weite kann  wohl  kaum  besser,  als  durch 
die  beredte  Sprache  der  Ziffern  dieser  Sta- 
tistik nae.hgewiesen  werden. 

Vor  allem  ist  es  die  Fähigkeit  der 
Schmalspur,  sich  an  das  Gelände  anzu- 
schmiegen, die  in  der  Statistik  zum  klaren 
Ausdruck  gelangt.  Die  grösste  Neigung 
beträgt  auf  den  Kcibungsbahnen  46,0,  in 
den  Zahnstangenstrecken  480,0  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  SO  ui;  dem- 
entsprechend sinkt  auch  das  Anlagekapital 
für  das  Kilometer  Bahnlätige  bis  auf  17500  M, 
während  die  durchschnittlichen  Anlage- 
kosten nur  71048  M gegen  244  059  M der 
vollspurigen  Vereinsbahnen  betragen. 

Das  mit  40.5  t ausgewiesene  grösste 
Reibungsgewicht  der  Lokomotiven  beweist, 
dass  die  Zugkraft  von  der  Spurweite  un- 
abhängig ist,  wie  Überhaupt  die  Leistung 
der  schmalspurigen  Lokomotiven  hinter  der 
der  Vollspur  nicht  zurückbleibt;  auf  eine 
Lokomotive  der  norwegischen  Schmalspur 
bahnen  entfallen  im  Mittel  39  033  km  (höchste 

')  Vergt  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  8.  119. 


Leistung  53076  km),  während  die  durch 
schnittliche  Leistung  auf  den  Vereinsbahnen 
nur  35  867  km  erreicht. 

Auch  die  auf  eine  Personenwagenachse 
entfallende  Anzahl  Sitzpläte  zeigt,  welchen 
Fortschritt  das  schmalspurige  Eisenbahn 
wesen  im  Laufe  der  letzten  Jahre  gemacht 
hat;  bei  der  Eisenbahn  Marbach— Bcilstein 
kommen  auf  eine  Achse  24,00,  bei  der 
Eisenbahn  Yverdon — Ste.  Croix  20,00  Plätze, 
während  bei  den  vollspurigen  Vereinsbah- 
nen der  Durchschnitt  18,62  beträgt.  Bei 
der  Tragfähigkeit  ist  gleichfalls  nicht  die 
Spurweite,  sondern  die  Stärke  des  Ober- 
baues ausschlaggebend;  so  erreicht  die 
Tragfähigkeit  einer  Achse  bei  der  Rhäti- 
schen  Eisenbahn  6000  kg  gegen  5450  kg 
der  Vollbahnen. 

Die  grosse  Leistungsfähigkeit  der 
Schmalspur  wird  durch  den  kilometrischen 
Verkehr  der  Linie  Christiania — Draminen 
(447  959  Personen),  sowie  den  der  Birsig- 
thalbahn  (368  125  Personen)  glänzend  be- 
wiesen; auch  der  mit  106  910  und  95534  t 
ausgewiesene  kilometrische  Güterverkehr 
der  norwegischen  Schmalspurbahnen  spricht 
entschieden  zu  gunsten  der  schmalen  Spur- 
weite. 

Die  Ausnutzung  der  Fahrbetriebsmiltei 
muss  als  eine  sehr  gute  bezeichnet  werden. 
Besonders  übertrifft  die  Besetzung  der  Per- 
sonenplätze bei  der  Schmalspur  die  der 
Vollhahnen  um  ein  bedeutendes  (28.13  gegen 
24.67 ”■„);  ebenso  bleibt  die  Ausnutzung  der 
Tragfähigkeit  der  Güterwagen  hinter  der 
der  Vereinshahnen  nicht  zurück  (44,74  gegen 
43.63%.) 
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Der  Werth  der  schmalen  Spurweite 
liegt,  wie  die  Statistik  weiter  zeigt,  nicht  ! 
allein  in  der  grossen  Leistungsfähigkeit, 
sondern  aucli  in  der  Möglichkeit  einer  an- 
gemessenen Verzinsung  selbst  bei  einem 
verhältnissmässig  schwachen  Verkehr.  So 
beträgt  die  durchschnittliche  Einnahme 
»186  M,  die  Ausgabe  4201  M für  da»  Kilo- 
meter Betriebslänge  (gegen  28010  und 
15679  M der  Vollbahneu);  der  bei  den 
schmalspurigen  Eisenbahnen  im  Mittel  er- 
zielte Ueberschuss  von  1276  M ist  gegen- 
über dem  Erträgnis»  von  12306  M der  Ver- 
einsbahnen gewis«  verschwindend  klein, 
and  doch  hat  dieser  geringe  UebereehuBS 
da»  Anlagekapital  mit  1,79%  verzinsen 
können. 

Zur  Erläuterung  der  in  der  Statistik 
angeführten  Angaben  sei  noch  bemerkt: 

Das  Berichtsjahr  umfasst  bei  den  Kreis 
Altenaer  Schmalspurbahnen,  der  Kreis- 
eisenbahn Flensburg — Kappeln,  der  Lahrer 
Strassenbahn,  der  Mecklenburg  - 1‘oimner- 
sclten  Schmalspurbahn,  der  Strassburger 
Strassenbiihti-Ge »ellschuft  und  den  schmal- 
spurigen Linien  der  königl.  württembergi- 
schen  Staatseisenbahnen  die  Zeit  vom 
1.  April  1895  bis  zuni  31.  Mürz  1896,  bei  den 
norwegischen  Staatseisenbahnen  die  Zeit 
vom  1.  Juli  1895  bis  30.  Juni  1896.  bei  der 
Eisenbahn  Doberan  — Heiligendamm  die 
Zeit  vom  1.  Mai  bis  30.  September  1896: 


bei  den  übrigen  Bahnen  fällt  das  Betriebs- 
jahr mit  dem  Kalenderjahr  zusammen. 

Ein  Franc  ist  mit  0.80  M,  eine  nor- 
wegische Krone  mit  1.10  M in  Rechnung 
gezogen. 

Bei  den  norwegischen  Schmalspurbah- 
nen wurden  die  Ergebnisse  der  dortigen 
Vollhahncn  mitnngeführt,  um  jene  in  das 
richtige  Licht  zu  bringen. 

Dem  von  der  Kritik  geäusserten 
Wunsche,  in  die  statistischen  Berichte 
nähere  Angaben  über  bauliche  Anlage  nnd 
Lokomotiven  einzubeziehen,  wird,  soweit 
es  möglich  war,  im  nachstehenden  Rech- 
nung getragen.  Auch  werden  in  die  Sta- 
tistik noch  folgende  Punkte  einbezogen: 
1.  Gesamnttlänge  der  Krümmungen.  2.  Länge 
der  Krümmungen  mit  dem  kleinsten  Halb- 
messer, 3.  Länge  der  grössten  Steigung, 
4.  durchschnittliche  Steigung  der  Balm. 

Die  geehrten  Verwaltungen  werden  ge- 
beten, nach  Thunliehkeit  diese  Angaben  in 
ihren  nächstjährigen  Zusammenstellungen 
mitberücksichtigeu  zu  wollen. 

Zum  Schluss  bitte  ich  alle  geehrten 
Verwaltungen  der  schmalspurigen  Eisen- 
bahnen. mir  gütigst  ihre  Rechenschafts- 
berichte für  das  Jahr  1896  unter  meiner 
Adresse  nach  Wien  I.  Hauptpost  lagernd 
übersenden  zu  wollen,  damit  ich  die  An- 
gaben daran»  für  die  von  mir  heraus- 
gegebene Statistik  venverthe. 


A.  Die  bestehenden  Strassen  werden  benutzt  von 
den  schmalspurigen  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 


eisenbahnen auf  eine  Länge  von 11 280  m 

der  Eisenbahn  Doberan— Heiiigendamm  anf  eine  Länge  von  .tön  m 

der  F.isenbabn  Eichstätt  Bahnhof— Stadt  anf  eine  Länge  von  820  m 

der  Walhallabahn  auf  eine  Länge  von 1 520  m 

der  Ocholt-Westersteder  Eisenbahn  auf  eine  Länge  von  . . 2900  m 

der  Kridabahn  auf  eine  Länge  von 26  1U0  m 

der  Strassburger  Strasscnbahn-Gesellschaft: 

Strassburg— Markolsbeim  auf  eine  Länge  von  ....  56620  in 
Strassburg  Truchtersheim  auf  eine  Länge  von  . . . 13030  m 

Kehl— Lichtenau— Bühl  auf  eine  Länge  von 15040  m 

der  Wnldcnburger  Bahn  auf  eine  Länge  von 10066  m 

der  Strassenbahn  Frauenfeld— Wyl  auf  eine  Länge  von  . . 14  670  m 
der  Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  auf  eine  Länge  von  . 29  450  m 
der  Eisenbahn  Nagold— Altensteig  auf  eine  Länge  von  . . 12  610  in 
der  Eisenbahn  Marbach— Beilstein  auf  eine  Länge  von  ...  — 

der  Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen— Gais)  auf  eine 

LäDge  von 11  555  m 

der  Linie  Ravensburg— Weingarten  anf  eine  Länge  von  . . 8 630  m 


3,<%  der  Baulänge, 

6,5%  ,i  „ , 

15,3%  „ , 

17,5%  , 

«.*%  „ „ , 

59,3%  „ „ , 

00>»  % „ „ 

86,*%  .,  i,  , 

36,5  % „ 

74,*%  „ „ , 

81*5%  „ , 

82,»%  „ „ , 

83,«%  „ „ , 

»*  »»  » 

84,3%  „ „ , 

80,s%  ,t 

10 
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B.  GesamintlBnge  der  Krümmungen  und  durchschnittliche  Neigung. 


«ieaamnitl&nge 
der  Krümmungen 

Durchschnittliche 
Neigung  der  Buhn 
% 

Nagold— Altensteig 

10  492  m = 69,ra“/'o 

7,» 

der  ß&bnlänge. 

(L&nge  der  grössten 

(Lange  der  Krümmungen  mit 

Steigung 

dem  kleine ten  Halbmesser 
von  so  in  = 1684  m). 

von  40  %o  = 420.40  m« 

Marbach-  Heilstem 

5261  in  — 36,5:0(1 

6,5 

(L&nge  der  Krümmungen  mit 

Lange  der  grössten 

dem  kleinsten  Halbmesser 

Steigung 

von  80  m = 84.1  in.) 

von  16 J6%  = 1247  *4  m) 

Appenzeller  Bahn  {Winkeln— Herisau— Appenzell)  . 

10984  m = 43,i  o/o 

17,53 

Birsigthalbahu 

8720  nt  = 29,1  „ 

10,57 

Strassenbahn  Frauenfeld  — Wyl 

4 250  Ul  =:  24,j 

9,« 

RhUtische  Bahn  (Landquart— Davos) 

19  282  in  =r  88 „ 

25,13 

Waldcnburger  Bahn 

6 408  in  = 39,9  ,, 

13, »5 

Yverdon— Ste.  Croix 

9476  m - 39,2  „ 

26,05 

Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen— Gais)  . . . 

6 890  m = 38,s  „ 

25, ws 

Brünigbahn 

21  484  m = 37,2  „ 

20»u 

Pilatusbahn 

1 610  in  = 37,7  „ 

381.17 

C.  Kunstba: 

Uten. 

An- 

zahl 

Lunge 

Lange 

des 

A n za  hl 
der 

Oe- 

samiut- 
1 weite  der 

Grösste 

lichte 

Ge- 

summt- 

In  •/• 

der  Tunnel 

grössten 

Tunnels 

Krücken 
ii.  Durch- 
Iftsse 

! Krücken 
u.  Durch- 
lässe 

einer 
Krücke  j 

Kunst- 
bauten : 

Kau- 

langt- 

| 

m | 

m 

tu 

m 

m 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 

— 

— ■ 

3 

32 

9,0 

36 

0,6 

Rreiaeiaenbahn  Flensburg— Kappeln 

— 

— 

— i 

33 

52 

7,o 

52 

0,i 

Nagold— Altensteig 

- 

_ 1 

— ! 

19 

Drucken 

59,U 

22., 

831 

5,» 

Marbach— Reilstein 

- 

- 

17 

107,37 

37,o 

177 

l.» 

Appenzeller  Bahn 

o 

34 

19,o 

215 

253 

89,5 

287 

l,i 

Birsigthalbahn 

*—  i 

- . 

- 

113 

36 

9,0 

36 

0,3 

Strassenbahn  Frauen fe Id— Wyl . . . 

- 

- 

- i 

57 

59 

15,0 

59 

0,5 

Schmalspurbahn  Landquart  — Davos 
(Bhätische  Bahn) 

3 

645 

334ti 

281 

832 

10O,o 

1477 

2,s* 

Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen 

— Gais'1  . 







131 

74 

36,  s 

74 

0,5 

Brünigbahn  

3 

1376 

11 5 s.  4 

277 

506 

49,2 

1882 

3.» 

Pilatusbahn 

7 

334 

100,7 

28 

229 

21,3 

563 

13.t 

Wahlenburger  Bahn 

- 

- 

- 

Gl 

16 

lO.o 

61 

0,4 

Yverdon— Ste  Croix 

5 

461 

153,4 

109 

97 

13.» 

559 

•-V 
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und  bei  den  norwegischen  Schmalspurbahnen  : 


An- 

zahl  LSn*e 

Anzahl 

der 

Durch- 
liLaoe  bin 
zu  2 m 
Weile 

Anzahl 

der 

Ge- 
hn 1I  mit  - 

weiie  der 

Grösste 

lichte 

Ge- 

samrnt- 

In  •/. 
dOr 

der  Tunnel 

) m ; 

Brücken 
u.  Durch- 
l&we 

Brücken 
u.  Durch- 
lass© 

in 

einer 

Brücke 

Ul 

Kunst- 

bauten 

m 

Bau- 

länire 

Christiania— Drammen 

3 

301 

209 

55 

1938 

32.00 

I 5 599 

10,6 

Drammen— Skien 

16 

1381 

679 

93 

917 

40,9a 

11219 

7,1 

Skopum— Horten . 

- 

- 

26 

6 

1 24 

6,09 

287 

8»a 

Eidanger— Brevik 

28,  s 

51 

16 

61 

4,50 

907 

9,6 

Drammen— Randsfjord 

- 

- 

408 

41 

1556 

37,90 

9842 

10,4 

Hongsund  —Kongsberg 

' _ 

157 

32 

208 

13,00 

2148 

7.7 

Vikersund— Kröderen 

- 

90 

10 

54 

7,00 

1671 

8,5 

Rörosbahnen: 

Hamar — Grundset 

- 

- 

72 

15 

412,& 

43,99 

1 171,5 

35> 

Grundset—  Aamot 

- 

- 

107 

16 

196 

31,40 

1204 

4,5 

Aamot— Tönset  , 

i 

50 

907 

121 

881 

47,00 

»313 

5,9 

Tönset — Stören 

10 

623 

765 

154 

1200 

81,40 

8 069 

5,0 

Trondhjein— Stören 

2 

203 

303 

24 

1066 

81,37 

1268 

9,4 

Stavanger— Ekersund  (Jaderbahnen) 

3 

177 

260 

29 

367 

28^4 

3728 

4,9 

Bergen— Voss 

51 

9527 

272 

87 

873 

47,5» 

15218 

14^4 

Zusammen 

87 

12288,5 

4206 

698 

9753,5 

47,5! 

71 109,5 

74 

D 

L o 

k o m 

o t i v 

e n. 

Anzahl 

der 

Triebachsen 

l.eJatang 

in 

Pferdekr&ften 

Mittleres 
Dienstgewioht 
für  P8  in  t 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 

3 

100 

0,15! 

Kreiseisenbahn  Flensburg— Kappeln 

8 

80 

0,197 

Nagold— Altensteig 

4 

28» 

0,1« 

Marbach— Beilstein 

4 

240 

0,115 

Appenzeller  Bahn 

3 

165 

0,115 

ßirsigthalbahn  

S 

80 

0,17» 

Strassenbahn  Frauenfeld — Wvl 

8 

80 

0,1« 

Schmalspurbahn  Landquart — Davos 

3 und  4 

196 

0,155 

Appenzeller  Strassenbahn 

2 

250 

0,190 

. Zahnradlokomotivcn 

2 

200-250 

0,107 

Brünigbahn  * 

' Reibungslokomotiven  ........ 

3 

200 

0,i»o 

Pilatusbahn 

2 

73 

0,117 

Waldenburger  Hahn 

2 und  8 

65 

0,175 

Yverdon—  Stc.  Croix 

4 

215 

0,159 
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1 

£ 

JC 

• 

| 

1 

4 

Benennung  der  B ahnen 

Betriebslftnge  im  Jahresdurchschnitte 

Der  Betrieb  wurde 
eröffnet 

0 berbae 

für  den  ^ davon  ist 

Ver'  Güter-  uber‘  Rei-  Zahn- 

KOnen-  . . . stan- 

liaupt  bange- 

Kilometer 

12  8 4 5 

auf  der  auf  der 

ersten  letzten 

Strecke  Strecke 

der  Bahn  der  Bahn 

Von  der  Bahn- 

länge  sind 

ein- 

gleisig  !; 

Spor- 

ne!» 

der 

Glei- 

se 

B 

10 

am 

0 7 

Kilometer 
8 0 

1.  ReihniigNbuhiien. 

Abschnitt  A. 

A Deutsche  Bahnen. 

1 

Oroeeberzogliche  General-Eisenbahn 

• 

direktion  Schwerin 

j 

Schmalspurbahn  Doberan 

-Heiligen- 

dämm  



2,44 

9.44 

2,44 

SM 

— 

9.  7.  1886 

6,61  — 

0,90 

2 

könlgl.  bayer.  Btaataeisenbahnen : 

Eichstätt  Hahnhof— Stadt 

5,17 

ö,17 

5,17 

5,17 

— * 

15.  9.  1 885 

5,17  — 

M» 

a 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen  . 

84, Oil 

34,60 

34,59 

34,59 

— 

1.  10.  1887  5.  8.  1888 

84,59  — 

SflO 

4 

Kreis- Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

51,68 

61,68 

51,68 

61,68 

— 

20.  8.  1886  1.  7.  1886 

51,0«  — 

1,00 

6 

i.ahrer  Btraaeenbahn-Oesellschaft 

19,18 

19,18 

19,18  I 

19,18 

— 

80  11.1894  20.12.1895 

10,1«  — 

1.00 

6 

i. oka! bahn  • Aktiengesellschaft  in 

München: 

a Feldabahn  .... 



44,00 

41,00 

w r 

44,00 

— 

22.  6.  1879  24.  H.  1N80 

44,0«  — 

1.00 

b)  Ravensburg— Weingarten . 

4,!H 

4,18 

4,18 

4,18 

— 

8.  1.  1888 

4,1«  - 

uh» 

c)  Walhallabahn  . . 

8,70 

8,7» 

8,7» 

' — 

28-  6.  1880 

8,70  - 

14» 

7 

Mecklenburg  - Pomme räche  Schmal- 

spurbahn  

109,30 

109,30 

109,30 

141,36 

— 

1.  11.  1891  1895 

141,3«  — 

CMiO 

8 

Groeehereogllche  Eisenbahndirektlon 

ln  Oldenburg: 

1.  9.  1876  l’ersonen-l  ver- 

Ocholt -Westersteder  Eisenbahn  . . 

7,00 

7,00 

7,00 

7,00 

— 

1.10.1876  Güter  /kehr 

7,00  — 

0,75 

H 

Schmalspurige  Linien  der  kßnigL 

sächsischen  StAatscieenbahnen 

825,81 

827,42 

827,42 

327,42 

— ■ 

17.  10-lssl  1«.  12. 1893 

327,42  — 

0,75 

10 

Straeeburgor  Strassenbahngeaeli- 

1 

scbaft: 

a)  Strassburg— Maikolaheim ')  . . 

62,50 

62,80 

62,50 

62,50 

— 

7.  11.  18«« 

«2,50  — 

U» 

b)  Straseburg— Truchtersheim  . . 

1 5,00 

15,00 

15,00 

15,00 

— 

1.  10-  1887 

16,00  — 

MX 

c)  Kehl— Lichtenao— Btlhl (Badens 

SH, 10 

39,10 

39,10 

39,10 

— 

11.  1.  1892 

39,10  — 

1/K 

1 1 

Künigl.  Württemberg  Staataeisen- 

bahnen : 

Schmalspurbahn: 

a)  Nagold— Altensteig 

16,11 

1 5,1 1 

16,11 

15,11 

— 

29.  12-  1891 

15,11  — 

b)  Marbach— Beilstein 

14,88 

14,3« 

14,3« 

14,38 

— 

10-  5.  1894 

14.38  — 

0.7! 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

12 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau 

— Appenzell)  ..... 

26,00 

KjÄÜJl 

26,00 

28,00 

i — 

12.  4.  1875 

*M®  - 

1,01 

13 

Dlrsigthalbahn  .... 

18,00 

13,00 

18,00 

13,00 

“ 

4-  10-  18«7 

12,57  — 1 

lJ* 

14 

St  r aasenbahn  Frauenfeld- 

-Wyl.  . . 

18,00 

18,00 

ift,oo  ! 

18,00 

— 

1.  9.  1887 

18,00  [— 

1J» 

15 

RbAliecbe  Bahn  Lamlquart—  Davos 

60,00 

50,00 

60,00 

50,00 

— 

U.  10.  1889  | »1.  7.  1SH0 

50,00  “ 

1,0 

16 

Waldenburger  Bahn  . . 

14,00 

14,00 

14,00 

14,00 

— 

1.  11.  1««0 

18,68  - 

0,7 

17 

Yverdon— Ste.  Croix  . . 

25,00 

26,00 

25,00 

26,00 

— 

27.  11.  1893 

24,19 

LO 

Summe  A und  B 

008,23 

906, «4 

987,00 

i — 

— — 

039,82  — 

0,6< 

li® 

Durchschnitte  im  Jahre  1894  . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— — 

— 

— 

Deutsche  Vollhalilteu  1K95  . . . 

— * 

— 

— 

— 

— 

— — 

— 

1,43 

0.  Norwegische  Btants- 

ba  h nen. 

18 

Christiania—D rammen  . 

52,9 

52,0 

52,9 

62,9 

j — 

7.  10.  1872 

52,9  — 

1.0». 

D rammen— Sk  len  . . . 

146,6 

148,6 

’Jus,# 

148,6 

! — 

I 

14«,«  — 

1.« 

mit  den  Zweigbahnen 

!?.  12.  1881  24.11.1882 

Skoporn— Horten  . . . 

7.H 

7,3 

7,3 

7,3 

— 

1 

7,8  - 

1.0» 

Eidanger- Brevik  . . . 

2.  Distrikt 

9,4 

9,4 

J)»,4 

9,4 

- 

16.  10.  1895 

9,4  — 

1,0« 

1 »rammen  - Randsfjord 

sw, 3 

SH, 3 

«9,8  | 

89,8 

— 

15.11.1866  13.  10. 1«6S 

89,3  — 

1.W 

mit  den  Zweigbahnen 

Hongsund -Kongsberg  . 

27,0 

27,9 

27,9 

27,9 

■ — 

9.  11.  1871 

27,9  — 

u>< 

Vikersund  - Kröderen 

26,8 

26,3 

26,3 

26,3 

■ — 

28.  11.  1872 

•je, a - 

1,0 

Seite 

361,7 

361,7 

361,7 

361,7 

— 

— — 

381,7  - 

- 

«)  mit  Abzweigungen  Bootzheim— Rheinau  and  Kraft—  Eistein.  — *)  Angeführte  Zahl  int  die  BaulAnge:  die  Betriebest« 
»chuetlenoberban  umgewandelt- 
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Oberbm 


Geeanuntiange  aller  Gleise 

Schienen- 

gewicht 

sind  ge- 

a;  mit 
Stau- 

b)  mit 

breit- 

c)  mit  eisernem  Oberban 

mit 

Ober-^ 

lange  aller  Gleise 
kommen  auf 

fertigt  aus 

fu*»igen 
Schienen 
il  lernen 
seilen 

auf 

lUf  « t 

. 

fUr  das 

aen 
in  ihi 

Sek 

Lang 

schwel- 

len 

Quer  § 1 

schwel-;  * t 
len  *51 

■ * 

Bauart 

Stein- 
! wür- 
feln 

Eisen 

Stahl 

laufende 

Meter 

Eichen- 

holz 

Bu- 
chen- 
holz | 

Lär- 

chen- 

holz 

Tannen-, 

Kiefernholz 

Kilometer 

Kilometer 

Kilogramm 

il 

12 

18 

14  15 

16 

17 

18 

18 

20 

21 

22 

23 

24 

Besehreibung  der  Bahnen. 

Haarmanhscher 

1 

Oberbau 

- 

— 

— 

«»93  — 

0,43 

— 

— 

7,3« 

15,75 

— 

— | 

— 

— 

f 83,32  Elsen 

1 

1 

— 

0,21 

— 

«,28  — 

— 

— 

0,14 

6,80 

\ 15, GO  Stahl 

(104) 

— 

— 

(187) 

— 

— 

*)a«,o8 

— — 

— 

| — 

— 

80,0« 

15,00 

— 

— 

— 

— 

5133 

— 

— 

— 

51,68 

15,50 

f72,5  Rülen- 

1 

— 

— 

— 

— 

■28,08  — 

| 

— 

| — 

— 

23,93 

V-6,0  schiene. 

— 

— 

— 

— 

Hartwieh 

— 

— 

— 

— — 

-15,85 

— 

— 

45,85 

21,50 

| 

— 

— 

— 

- 

- 

- 

- - 

4,78 

- 

- 

4,78 

i 35,77  sauinit  Rille 
l 24,77  Scliiens  allein 

- 

- 

- 

- 

*,90 

- 

- - ' 

0,84 

- 

- 

9,74 

1 26,00  Hartwich 
\ 15,80 

- 

- ! 

Föhren 

1 3,00  alte  Streeks 

141.3« 

““ 

141,3« 

1 10,00  neue 

’ 

“ 

1 



"»w 











7,84 

12,60 

1 







1 

1 

— 

401.1« 

— 

— — 

— 

— 

— 

401,16 

15,60—17,60 

(5  185) 

— | 

1 554  -Hl) 

3,00  Demerbe- 

8,00r>emerbe-8ch.31,00 

— 

57.40 

— — 

— 

— 

— 

57,40 

26,00 

— 

- ! 

— 

— 

— 

16,10 

— 

— — 

— 

— 

— 

16,10 

26,00 

— 

— | 

— 

40,58  — 

40,58 

.‘ÄS.  15,7 18 

_ 

17, #7  - 

_ 

_ 

17,97 

20,40 

_ 

_ I 

_ 

— 

17,72 

— 



— 

— 

— 

17,72 

20,00 

1 

— 

— 

1 

(617) 

(19  072) 

— 



0,74  — 





•V*7 

24,16 

23,50—25,00 

1 

— 



— 

_ 

12,57 

12,57 

1 20,00 

1 



\ 88,00 Demerbe 

- 

i8.o»; 

* “ 

0,177  — 

0,658 

1 — 

0,177 

19,576 

1 33,20  Demerbe 

1 

' — 

~ ' 

— 

— 

57,40 

— 

— — 

— 

— 

— 

57,40 

23,50 

1 

— 

1 

— 

— 

6,10 

— 

8.77  — 

— 

— 

— 

14*87 

16,10 

1 

— 

! — 

— 

26,88 

— 

1 — — 

— 

— 

— 

2«, W8 

24,20 

1 

— 

— I 

— 

-61, 785  38,06 

: 105.3K  — 

52,558 

: — 

«,187 

1052, SM 

8, 00— 35,77 

| _ 

" | 

— 

— 

— 



— 

— 

— 

— 

Eisen  Stahl 

1 

— 

— 

- 

65*09 

— 

— — 

— 

s,«o 

61,49 

1 O.Mi  »Mi 
25,00 
17,86  1U,84 
19,84  25,00 

— 

— 

— , 

1 

162,74 

11,30 

151,44 

1 

- 

>,08 

— 

~ — 

— 

~ 

0,48 

7,80 

1 / j g -j, 

19, H4  19,84 

— 

— 

— ! 

1 

10,40 

~ 

- 

• ~ 

10,40 

25,00 

1 ~ 

1 

- 

116,80 

— 

— — 

— 

i — 

18,12 

103,78 

1 1934 

1W*S*  25,00 

— 

— 

- 1 

1 

— 

31,13 









1 98,47 

80,15 

17,36  10,84 
1934  22,32 







27,49 

— 

— — 

— 

1 — 

— 

| — 

— i 

— 

- 

421  4M 

— 

1 — — 

— 

— 

56,87 

864,86 

— — 

— 

i — 

— 

1 

'■Sf  lxi,o  km.  — a)  Angeführte  Zahl  ist  die  Baul&nge:  die  BetriebnlAage  betragt  6,7  km.  — 4)  Wird  nach  und  naoh  in  Quer 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1895.  [mr^letnbita«. 


Büro«  bahnen : 

Hamar— Grundset  . , . 

„ . „ . 3.  Distrikt 

Grundset—  Aamot  . . . 

Aamot— Tönset  . . . 

Tönset  - Stören  . . . . } 

j 4.  Distrikt 

Trondhjem— Stören  . . I 
Slaeanger— F.ckersund  J aderbahnen i 


II.  Hahnen  gemischten  Systems. 

D.  Sch  weiserische  Bahnen. 

19  Appenzeller  Strusenbahn  (St.  (lallen 

— Oais) 

20  Brftnlgbshn*) 

111.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen 

21  Tilatusbahn1) 


Betriebslange  im  Jahresdurchschnitte 

für  den  ^,r  ,jen  davon  ist 

I,r'  Gftt.r-  "b'r'  Bel-  z,lm- 

sonen-  «»an 

haupt  bungs- 

V,rl“hr  ü»hn  £hn 

Kilometer 

1 

2 

3 

4 

5 

361,7 

361,7 

381.7  1 

861,7 

- 

37,9 

37,9 

37,9 

37,9 

- 

26,4 

26,4 

28,4 

26,4 

- 

166,8 

1 50,8 

156,8 

156,8 

- 

161,0 

161.0 

’ilOl.O 

161,0 

- 

61,1 

61,1 

51,1 

51,1 

- 

76,3 

76,8 

76,8 

76,8 



ine,* 

106,8 

6)106,8 

106,8 

— 

978,0 

978,0 

*)»78,0 

978,0 

- 

729,8 

729,8 

6)729,8 

729, X 

— 

13,96 

13,96 

13.96 

10,61» 

8j848 

57,78 

57,78 

57,73 

48,78 

9,00 

5,00 

— 

6,00 

5,00 

Der  Betrieb  wurde 
eröffnet 

auf  der 

auf  der 

ersten 

letzten 

Strecke 

Strecke 

der  Bahn 

der  Bahn 

— 

am 

6 

7 

6.  10.  1802 

23.  10.  1871  2 

14.  12.  1875  17.  10. 1877 

161,0  — 

5.  8.  1864  7)  24.6. 1884  61,1  - 

I.  8.  1878  76,3  — 

II.  7.  1883  106,8  - 


1 i i 

1 i l 

1.  10. 

1889 

14.  6 1888 

1.  6.  1889 

4.  6. 

1889 

Summe  D—  E 70,60 
Durchschnitte  im  Jahre  1884  .... 


Summe  s&mmtl.  Schmalspurbahnen  1067,02  1965,63  1960,63  1975,244  17,341 
Durchschnitte  dee  Jahres  1BW  ...  — — — — — 

Stimmliche  vollspurigc  Vereins- 

liahnrn  1895  — 1 — — — — 


Oberbau 
Die  Schwellen  sind 


SUrkc 

der 

Bettung  unter  dem 
tiefsten  Tunkt  der 
Schwellen 


I.  Keihnngshahnen. 

A.  Deutsche  Bahnen. 
Qrossherzogl.  General-Elsenbahndirektlon  Schwerin: 

Schmalspurbahn  Doberan- Heiligendamm 

König  I.  bayer.  Staatseisenbahn  ent 

Elche  tatt  Bahnhof— Stadt ..... 

Kreis  Alternier  Schmalspurbahnen  . . 

Krels.Eleenbahn  Flensburg- Kappeln  . 


1 (ist)  1 (104) 
zum  Theil  1 — 


')  Auf  der  Zahnatangenetrecke  wird  der  Betrieb  Im  Winter  eingestellt  — *)  Betriebezeit  232  Tage  — Angeführte  Zahl 
*)  Angeführte  Zahl  ist  die  Baulange:  die  Bctriebslange  betragt  980,5  km.  — •)  Angeführte  Zahl  ist  die  Baullnge;  die  Betriebs!  ange 
meinschaftUcbe  Station  mit  der  Merakerbahn  in  Trondhjem  zu  erhalten. 
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V.  J*argan*.l 
ftb nur  1896  J 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1895. 


Oberbitt 


Ueeanuntiaage  aller  Gleise 

Von  der  lies  ammt- 

Schienen- 

1 Die  hölzernen  Schwelten 

sind  ge- 

aJ  aut 
'iBhl- 

o)  mit 
brdt- 

c>  mit  eisernem  Oberbau 

mit 

länge  aller  Gleise 

gewicht 

fertigt  ,nn 

auf 

Ober- 
bau auf 

kommen  auf 

•ckie- 

f&sdgen 

wf  1 ü 

Schienen  aus 

fllr  das 

;ea 

Schienen 

Lang- 

Quer-  .£« 

andere 

laufende 

Meter 

ßu-  i Bar- 
chen- | chen- 
holz  j hole 

Tannen-, 

Kiefernholz 

»tf  hfclwrnen 
Schwellen 

schwel- 

len 

»cliwel-  * t 
len 

Banart 

wür- 

feln 

Eisen 

8tahl 

Elchen- 

holr. 

Kilometer 

Kilometer 

Kilogramm 

u.s.  w. 

11 

12 

18 

14  16 

Itl 

17 

18 

19 

20 

21 

22  23 

24 

- 

isifMd 

- 

_ _ 

- 

66,97 

364,80 

Eisen  Stahl 

- 

- ~ 

- 

- 

41,4s 

- 

- - 

- 

i 

8,i)b 

32,50 

M*4 
ltM*5  25,00, 

- 

- - 

1 

- 

27,83 

| 

— 

— - 1 

“ 

10,38 

17,50 

.....  17,3« 
17"16  26,00 

— 

- — , 

1 

— 

1*3-4.3  4 



; 





104,12 

60,22 

17  1«  lU'S4 
17>3,!  25,00 





1 

- 

165.77  | 

— 

“ 1 — 

| ~ 

- 

116,95 

51,82 

17,30  17,86 
19,84  25,00 

- 

- ~ 

1 

~ 

53,142 

— 

i ~ | 

~ 

, — 

4,76 

51,16 

17,86  19,84 
20,88  25,00 

— 

1 

- 

»1,76 

— 

— _ j 

— 

69,80 

11,96 

17,86  17,3« 

— 

— — 

1 

11V>6 

— 

— i — i 

— 

— 

<1,87 

107,78 

17,80  17,36 

— 

1 

1076,68 

— 

i _ 

- 

- 

378,78 

897,80 

17,36 — 25,00 

- 

. - ~ 

1 

= 

*75,  :n 

1 

— 

‘209,82 

— 

— 

1 

16,80  — 

15,80 

25,60 

28,95 

42,98  — 

0,53 

66,40 

24,20 

1 

- 

— 



4,93  — 





4,98 

1 

24,00 

_ 

_ — 

— 

- I 

23,96 

“ 

63,71  — 

5,16 

1 

82,20 

1 

24,00—2560 

““ 

1962,326 

31», 08 

169, <»37  — 

52,56» 

— 

390,127  1882,»» 

8,00—35.77 

~ • 

— — 

— 

- 

- 

— 

- 

- 

' 1 

- 

- 

| - 

- - 

- 

Neigung«-  und  Krummnngs- 
▼erhaltnisse 

Stationen 

Die  Bahn 

ist  ausgerüstet  mit 

Gesammtbetrag 
des  bis  Ende  18% 
verwendeten  Anlage- 
kapitals auf  das  Kilometer 
Bah  nl  Sn  ge 

M 

Q:-jept«  Neigung  auf  der 

Scbuag»-  Zahn«  tan  gen - 

taka  bahn 

Kleinster 
Krümmungs- 
halbmesser 
auf  der  freien 
Strecke 

m 

Anzahl  der 
Stationen, 
Haltestellen 
and 

Haltepunkte 

Tele- 

graphen 

Tele- 

phonen 

elektrischen 

Glocken- 

schlagwerken 

2» 

29 

30 

31 

89 

33 

34 

85 

164 

1O0 

5 

. 

1 

39  039 

i 71  0 6 aGeeamm  taufwand. 

iöiO 

— 

60 

5 

— 

2 

— 

\.r)5  058  Staatsaufwand 

404) 

— 

45 

29 

1 

— 

— 

68  550 

254) 

— 

100 

24 

— i 

1 (22) 

— 

24  381 

1 Äe  Kuiugt:  die  Betriebslange  betragt  163.0  km.  — *)  Angeführte  Zahl  iat  die  ßaulknge;  die  Betriebslinge  betragt  IOSjO  km.  — 
“■rift  7 <£D  «einschliesslich  11  km  der  schwedischen  Eisenbahnen  . — ')  Umlegung  der  Strecke  Ileimdal— Trondbiem,  um  eine  ge- 


Digitized  by  Google 


Laufend«  Nummer 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1896. 


0 b e r b i 

& u 

Die  Schwelten  sind 

Starke 

der 

■ 

nicht 

getränkt 

Bettung  nmei  dein 
tiefsten  Punkt  der 

getränkt 

Schwellen 

cm 

25 

26 

27 

Fahrer  8traseenbahn4ie»ellschaft 





SO 

Lokalbahn- Aktiengseeilschaft  in  Mönchen 

a)  Feldabahn 







b)  Ravensburg  Weingarten 

— i 

— 

— 

Ci  Walbailabahn 

1 

— 

13 

MeckleDburg-Pommersc.be  Schmalspurbahn  

1 

— 

16 

G roesherzogliche  Kisenb&hndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt-Wenterf*teder  Eisenbahn . 



1 

20 

Schmalspurige  Linien  der  königl  sächsischen  Staatseisenbahnen  . ■ . 

1 (58k  IKJkJ 

1 (lll  Bin} 

15—40 

Strassburger  Straßenbahn  Gesell  schalt  : 

Ei  Straasburg— MarkoFheim 





20 

Strassburg— Truchtershelm 

— 

— 

20 

Ci  Kehl— Ltchtenau— Bühl  Baden  

— 

— 

20 

Königl  wUt ttcmbergische  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig 

— | 



25 

b Marbach— Beilstein 

1 (18  072. 

t («17) 

40 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenseller  Bahn  (Winkeln -Herisau— Appenzell) 

13 

Biraigthalbahn 

1 (zum  Theil» 

1 

25—30 

Strassenbabn  Frauenfeld--  W yl 

1 (1000) 

1 (2»  »00) 

10 

Iih.\ tische  Bahn  (Landquart— Davoe ... 

— 

1 

15—25 

Waldenburger  Bahn  

— 

1 

1» 

Yverdon -Sie-  Crolx  . 

l 

34—34 

Summe  A und  B 

Lurchschnitte  im  Jahre  18M 

neutuclii-  Viilltinliiicn  1H93 

C.  Norwegische  Staatshahnen. 

Christlania  -Drain men 

Drammen— Skien 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopuni— Horten 

Eidanger -lirevlk 2.  Distrikt 

Drammen— Randsfjord 

mit  den  Zweigbahnen : 

Hongaond— Kongsberg 

Vikersund  K räderen 

KOrosbahnen . 

H.mar— OnmcUet s DlMrikt 

Grundset -Anmut 

Aamot- Tonset . . 

TCrnMt— Stören G.Dtatrikt 

Trondhjem-  Stören I 

8tavanger -Kkersund  iJ  Ader  bahnen 5 Distrikt 

Bergen— Voss 6.  Distrikt 


Durchschnitte  itu  Jahre  IHM  

SKnimtlichc  norwegische  Yollbaluicii  IK94  .... 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzellei  Straßenbahn  (St.  Gallen— Oaia) 

Brlmigbahn 

III.  ZHlinrndbahiicii. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 


20—30 

19  auf  Erde, 
24  auf  Felsen, 


t^uerschwellen  in 
einer  Mauer  verankert 


Durchschnitte  im  Jahre  1894 


Summe  elmmtlichcr  Schmalspurbahnen — — 1U  — 40 

Durchschnitte  des  Jahre«  1894 — — 10 — 40 

Siimmtlirhe  volUpurigc  »reinsbalinen  1805 — — — '*® 

*)  ln  Privatanschlüssen  30  m.  — •)  Für  die  TelephonsUUonen  — ••  Dei  grösst«  Theil  de«  Grund  und  Bodens  wurde  uncat 
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Veigmigs-  and  Krümmung*- 
Verhältnisse 

Stationen 

Die  Bahn  Ist  ausgerüstet  mit 

Gesamm  (betrag 

Kleinster 
Krumm  ungs- 

Grelle  Neigung  xul  der 

Anzahl  der 
Stationen, 
Haltestellen 
und 

verwendeten  Anlage- 

Edbugs- 

tihn 

Zahns  taagen- 
babn 

halbmeeser 
auf  der  freien 
Strecke 

Tele- 

graphen 

Tele- 

phonen 

Glocken- 

Schlagwerken 

kapitale  auf  das  Kilometer 
Bahnlange 

•Jm 

m 

Haltepunkte 

M 

tt 

20 

80 

81 

82 

88 

81 

85 

AO 

— 

>)  BO 

12 

- 

1 

47  689 

S34 

— 

57 

18 

1 

— 

— 

82  204 

32.4 

— 

45 

5 

— 

l 

— 

48  900 

33-1 

— ! 

35 

7 

— 

1 

— 

44  450 

1*4 

— 

50 

40 

— 

1 

— 

17  #00’) 

3J 

200 

2 



— 

— 

80  682 

33.3 

— 

50 

180 

1 (44) 

1 (?) 

— 

84  261 

.»40 

— 

60 

20 

1 

— 

30  527 

104 

“ i 

30 

14 

— 

1 

— 

28  039 

23,0 

48 

22 

— 

1 

— 

40  831 

/«ö  675  and  nach  Abzug 

KM 

— 

so 

6 

l 

— 

— 

\der  Subvention  27  064 

IM 

80 

6 

1 

107  121  und  nach  Abzug 
\der  Subvention  45  446 

374 

— 

00 

11 



1 

— 

124  221 

404 

— 

40 

11 

— 

1 

— 

57  213 

— 

35 

0 

— 

1 (8) 

— 

31  778 

«0 

— 

10O 

18 

9 

18 

IR») 

1 1 1 «62 

KMi 

00 

8 

— 

7 

— 

25  175 

444) 

100 

8 

5 

— 

— 

08  87« 

4«4 

— 

35 

— 



— 

— 

60  147 

46,0 

— 

35 

— 

— 

— 

*— 

GO  618 

60,0 

— 

— 

“ 

— 

— 

28035« 

144) 



100 

20 

1 



_ 

140  813 

104 

— 

188 

32 

1 

— 

I 

1 

1^4) 



314 

2 

1 

— 

58  818 

JV> 

— 

100 

4 

1 

— 

— 

1 

174) 

— 

282 

25 

1 

— 

— 

174) 



314 

8 

1 

— 

. 

66  059 

r24) 

— 

188 

9 

1 

— 

— 

1 

1V> 

— 

236 

9 

1 

| — 

55  000 

-4) 

— 

814 

5 

1 



— 

29  8«6 

Mp 

134) 

210 

188 

20 

18 

1 

1 



} 58 187 

-SO 

235 

12 

1 

— 

— 

91  720 

104» 

— 

188 

18 

1 

— 

— 

75  662 

204) 

— 

173 

18 

1 

— 

— 

104  167 

-34) 



173 

— 



l 



75  9N2 

*34> 

178 

— 

— 

— 

- 

75  080 

25.0 

- 

240 

“ 

1 . 

I “ 

115  653 

43,n 

03,0 

SO  Halbkreis 

11 

! 

1 

110  973 

234) 

1-20.0 

120 

16 

1 

1 " 

122  570 

— 

4S<\0 

80 

2 

— 

1 

870  7704) 

‘34) 

480,0 

30 

— 

— 



_ 

136  771 

«/> 

4»0,0 

30 

— 

— 

— 

— 

1 40  093 

‘«4) 

480,0 

30 

— 

1 

- 

71  048 

444) 

4*0,0 

30 

— 

— 

— 

‘ — 

74  242 

60,0 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

244059 

Äitä  herg  eguben. 


*)  Baukonto  der  Hotelunternehma&g  ausgeschieden. 


n 


132  Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1895-1  [ror^ricbl'hn'r 


1.  Lokomotiven.  Bestand- 

Am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  1896 

Auf  ein 

5 

vorhandene  eigene  Lokomotiven 

Reibung*- 

S 

- 

A 

Benennung  der  Bahnen 

mit 

Tender- 

zu- 

hiervon 
sind  Ver- 

Betriebs- 

lauge 

geeicht 

■c 

1 

3 

1 

Schlepp- 

loko- 

bumi- 

entfallen 

tendern 

motiven 

I 

S 

3 

lokomo- 

tiven 

Loko- 

motiven 

Lokomotiven 

Anzahl 

Tonnen 

38 

87 

38  1 

39 

40 

41 

I.  Rcibuugshahitrn. 

Abschnitt  B.  Fahrbetriebsmittel. 

A.  Deutsche  Bahnen- 

1 

Qrosshcrzogl.  General-EiflenbahndlrekUon  Schwerin: 

Schmalspurbahn  Doberan— Heiligen  dämm  . . 

— 

2 

2 

— 

0,30 

H,8 

2 

Konigl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 



8 

1 9 

_ 

0,58 

10,7 

8 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 



— 

6 

e 

— 

0,-6 

18,«» 

4 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln  . . . , 

— 

fl 

6 

— 

0,12 

1 5,0 

5 

Lahrer  Strassenbahn-Geeellßchaft 

— 

4 

4 

— 

0,20 

18,0 

0 

Lokalbahn  Aktiengesellschaft  in  Mnnchen: 

a)  Keldabahn 

— 

4 

4 

— 

O.09 

16«U 

b)  Ravenaba  rg— Weingarten 

— 

2 

2 

— 

0,48 

13,8 

e)  Walhaliabahn 

— 

2 

2 

— 

0,22 

11,65 

7 

Mecklenbnrg-Porameniche  Schmalspurbahn  . 

— 

18 

18 

— 

0,12 

8,0 — 11,0 

S 

Grosaherzoglicho  Eisenbahndirektion  in  0 Idenburg: 

Ocholt-Westersteder  Eisenbahn 

— 

3 

3 

— 

0,43 

9 

Schmalspurige  Linien  der  königi  sächsischen  Staate- 

eisenbahnen 

— 

04 

64 

10 

16,59 

10 

8traasburger  Strassenbahngesellschaft: 

a)  Strassburg— Uarkolehcim  . . . . 

— 

12 

12 

— 

0,19 

13.0 

b)  Strassburg— Truchtersheim  . . . . 



2 

2 



15,0 

c)  Kehl— Lichtenau— Bohl  {Baden} 



— 

4 

4 

■ — 

0,10 

15.0 

11 

König!,  württembergischo  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  . . 

— 

3 

3 

— 

28,0 

b'f  Marbach -Beilstein 

— 

3 

8 

— 

0,21 

28,0 

B.  Schweiseris  che  Bahnen. 

12 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln -Herisau— Appenzell)  .... 

— 

0 

G 

— 

0,23 

20,0 — 21,0 

IS 

Birsigthalbahn 

— 

4 

4 

0,80 

13,5—10,2 

14 

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl 

— 

4 

4 

— 

0,22 

14,4 

15 

Rhatische  Bahn  (Landquart  Davos)  . . . . 



7 

7 

2 

0,14 

25,7—  *0,5 

10 

Waldeoburger  Kahn 

— 

4 

4 

— 

0,2  9 

11,8 

17 

Yverdon -Ste.  Crolx 



— 

S 

8 

8 

0,12 

81,0 

Summe  A und  B 

— 

104 

164 

15 

0,18 

7,5—40,5 

Durchschnitte  im  Jahre  1894  . 

— 

— 



— 

0,19 

7,5 — 40,5 

Deutsche  Voll  bnli  um  1895 



— 

— 

o,m» 

— 

C.  Norwegische  Staatsbahnen. 

18 

Chris  tiania— Drainmen 

D rammen— Skien 

3 

I 

10 

18 

8 

0,25 

8.7  — 10,0 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum— Horten 

Eidanger— Brevik  

D rammen— Rands  fjord ... 

2.  Distrikt 

1 ‘ 

10 

15 

1 

0,09 

11,5—14,0 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongsund— Kongsberg 

Vikersund— Kröderen 

I’ 

12 

19 

— 

0,13 

8,7—19,0 

Röroebahnen: 

Ha  mar— Grundset 

3.  Distrikt 

1 

0,13 

12,7—17.9 

Grundset— Aamot 

1 

0,08 

8,1  18,2 

Aamot— Tönset 

T«Met— 8U>r«i  . 

. 4.  Distrikt 

8 

17 

1 

0,05 

12,2 — 20,8 

Tiondhjen»— St«'»ien 

— 

0.14 

12,2—20,3 

Stavangei— Ekcraund  (J  aderbahnen)  .... 

5.  Distrikt 

bsH 

— 

0,07 

8,1  — 11. e 

Bergen— Yoes 

6w  Distrikt 

■J 

o 

— 

0,06 

13.1 

Summe  C 

31 

58 

89 

7 

0,09 

8,1—20,3 

Durchschnitte  im  Jahre  1894  

— 

— 

— 

— 

0,09 

— 

Süuimtlichf  norwegische  Vollbnluieii  1895 

Sl 

i» 

*4 

i; 

0,13 

14, u:«,'- 

1 3595  Stück  Reiswellen  zu  je  3 kg  Kohlenwerth. 
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V.  ' lArginr  1 

FAnu  lä&J_ 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  ISetriebsjahr  1395. 


Lokomotiven.  Leistange: 

n. 

1 Lokomotiven.  Verbrauch. 

Die  eigenen  Lokomotiven  haben  auf  eigenen  Betriebsstrecken  zurückgelegt 

*’  | Leer- 

Nutzkilo*  fahrt* 
1 kilo- 

B(«r 

meter 

e)  Lokomotivkilometer 

“US 

ct  a)  i V 

i_  n.  im  V er- 

im  Ver*  m ichnbJiensto 

reit-  bezüglich  der. 
schub-  Unterhaltung 

Schafts-  jer  L0komo- 

dienste  dienste  tiven 

10X44 

Im  Ver*  im  Bereit* 
schab-  schafts* 
dienste  dienste 
bezüglich  bezüglich 
Kosten  Kosten 
der  Züge  der  Züge 
6X44  2X45 

im  ganzen  durch- 
bezüglich schnitt* 
Unternal-  Hob 
tung  der  auf  eine 
Lokomo-  Loko- 
tiven  motive 

im  ganzen 
bezüglich 
Kosten 
der  Züge 

») 

JM 

C 

3 

t>) 

1 

Ui 

e)  d) 

^ Braan- 
£ kohlen 

• ) 

Stein- 

kohlen 

Anzahl 

Standen 

Anzahl 

rtm 

T o n n i 

» n 

42  48 

44  40  46 

47  48 

40  60 

51 

62 

ft  3 

54  50 

50 

Bestand.  Leistungen  nnd  Verbrauch. 


16  301 

— 

— 

— 

— 

\ — 

— 

15  BOI 

7 650 

15  801 

— 

— 

91 

40  904 

— 

1 0B8 

3 481 

10  980 

6 490 

6 868 

51  88t 

17  295 

53  262 

o*  — 

— 

— 

946,3 

131  463 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

131  4«8 

14  607 

181 488 

— : — , 

— 

— 

— 

181  763 

12  139 

811 

8 110 

4 055 

— 

202  082 

33  «77 

198  007 

— . — 

— 

— 

1 025 

9*432 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

98  488 

24  620 

98  482 

— i — 

— 

— 

Briketts 

600 

107  942 

1 738 

— 

— 

— 

— 

— 

109  095 

27  424 

109  095 

12;  — 

— 

— 

632 

30  Mi 

200 

— 

— 

— 

— 

— 

80  744 

15  872 

80  744 

4 167 

— 

— 

12 

42  734 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

42  784 

21  367 

42  734 

4912 

— 

— 

1« 

203  980 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

819  073 

24  544 

319  078 

— — 

— 

— 

1 701 

39  270 

- 

- i 

70 

- 

- 

HO 

89  270| 

13  090 

89410 

— 

17 

- 

92 

1 138  683 

10  074 

39  655 

8 008 

396  550 

198  275 

16  006 

l 540  312 

24  007 

1 358  043 

71  14 

- 

- 

7«. 

390  005 

— 

— 

— 

- 

— 



880  056 

27  503 

380  065 

— — 

- 

1 829 
Briketts 

44  677 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

44  *177 

22  838 

44  677 

— | — 

— 

— 

294 

146  152 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

14«  162 

86  688 

146  152 

— 

— 

675 

59  633 

96 

1 434 

1 29» 

14  340 

7 170 

2 590 

74  068 

24  «99 

«9  494 

14  — 

— 

— 

501 

44  200 

220 

2 627 

5 254 

44  420  14  807 

49  074 

45;  -• 

l 

807 

118968 

061 

35 

_ 

358 

175 

119  862 

19  977 

118  962 

_ 

_ 

8«7 

97  919 

6 360 

139 

— 

1 390 

695 

__ 

105  675 

26  419 

100  600 

— — 

— 1 

— 

— 

69  051 

228 

570 

— 

5 700 

i 2 950 

— 

75  009 1 

18  752 

72  159 

! ; 

— 

— 

409 

1 

Briketts  1 495 

149  147 

1 903 

223 

— 

2 230 

1 115 

— 

153  345 

21  907 

159  230 



— 

— 

l)ll 

34  919 

77 

157 

— 

1 671 

735 

— 

56  507 

14  142 

55  781 



— 

— 

— 

46  *61 

1Ö8 

435 

— 1 

4 34« 

2 173 

— 

51  406' 

17  135 

49  282 



— 

— i 

— 

1 797  497 

34  000 

*4  567 

15  482 

445  570 

222  783 

80  864 

8 782  260 

28  002 
20  289 

*582* 

B 592  195 

tM.4.883 

17 

- 

17  671,3 

- 

- 

- 

- 1 

- 

| ~ 

_ 

- 

— 

-1 

- 

- 

488568 

7 083 

- 

— 

- 

66  451 

- 

560  969 

43  151 

559  090 

696  273 

13  028 

— 

- 

— 

83  «69 

— 

79«  135 

58  07« 

792  975 

— - 

- 

- 

10  354 

369  633 

26  574 

- 

- 

138  780 

550  465 

28  792 

530  Ol.: 

j 933  l«7 

25  137 

- 

— k 

- 

90  014 

- 

1 049  615 

3«  169 

1 048  218 

— 

- 

- 

«924 

153  013 

521 

_ 

_ 

4 573 

■ _ 

159  977 

31  995 

15s  137 

' 





871 

261  779 

913 

— * 

— 

— 

1 7 880 

— 

279  64-1 

4«  441 

270  672 

— — 

— 

— 

! 1 70« 

tiMSTf 

73  250 

— 

— 

— 

87«  373 

— 

3 895  835 

89  033 

3 364  0o6 

— 

— 

— 

25  915 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

33  502 

— 

— i — 

— 

— 

— 

iÜ$  2K3 

87  735 

— 

4UU7SÖ 

1 - 

ISS  175 

:CI  Sül  8077  7«! 

— — 

— ' 

— : 

80074 

11 
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c> 

n 

I.  Lokomotiven.  Bestand. 
Am  Schlüsse  des  Betriebejahree  18B6 
vorhandene  eigene  Lokomotiven  e n 

Reibung*- 

c 

3 

VC 

•> 

— 

1 

3 

1 

Benennung  der  Bahnen 

mit 

Schlepp- 

tendern 

Tender- 

loko- 

motiven 

zusammen 

l 

Anzahl 

hiervon 

sind 

V erbund- 
Joke- 
rn Oliven 

Betriebe- 

llnge 

entfallen 

Loko- 

motiven 

gewicht 

der 

Lokomotiven 

Tonnen 

31» 

37 

86 

39 

40 

41 

19 

II.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Uais)  .... 

4 

4 

0.28 

•->1,0 

20 

Brönlgbahn 

- 

1» 

16 

- 

0,27 

21,5—21,0 

21 

111.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatusbahn 

0 

0 

1 

1,80 

0,8 

Summe  D— E 

■ 

- 

0,37 

9,3—21,0 

Durchschnitte  im  Jahre  1894 

| _ 

0,14 

9,8—40.0 

Summe  a&mmtlicher  Schmalspurbahnen  

31 

201 

282 

22 

mm 

7,6—40,5 

Durchschnitte  de«  Jahres  1894  . 

— 

— 

— 

— 

K2S 

7,5 — 40,5 

Simmtlirhe  vollspurige  Vereiimhahneu  1895  . . 

— 

— 

— 

0,80  | 

— 

Lokomotiven.  Verbrauch 

Lokomotlvfeuerung 

6> 

B 

B 

f)  Von  den  ln  den  Spaltan  a bis  e angeführten  Heiz- 
stoffen  geboren  ihrer  Verdampfbngsf&higkeit  nach 

durch- 

schnittlich 

X 

b 

i: 

5 

3 

Benennung  der  Bahnen 

a.  zu  der 
Gruppe  1 (1  kg 
verdampft 
mehr  als  6,5  kg 
Wasser) 

57 

ri  Har  d.  Gesammt- 

Granne 2 (Ykir  1-  zu  der  verbrauch  auf 

Gruppe  3 (1kg  Einheitswerthe 
verdampft  bis  utngerechnet 
3^wSJ5£i  g 3*  kg  Wasser)  f*xi-*>f|»x 
WM8W)  Qß  + lyxOA 

Tonnen 

58  | 69  60 

auf  •“* 

ein 

Nutz-  lx>ko- 
küo- 

mtter  m«: 

Kr 

61  »2 

1 

I.  Reibungsbahiu-n. 

A.  Deutsche  Rahne u. 

Grossherzogi.  General-Eisenbahn  dircktion8chwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .... 

ttl 

91 

5,94 

5,01 

- 

Kbnigl.  bayer.  Staatseisenbahnen : 

EichstAtt  ltahnhof— Stadt 

246,8 

2,8 



245 

6.0«l 

4,6« 

8 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

1 025 

— 

— 

1 025 

5,«  4 

5,17 

5 

Labror  Strassenbahn-Gesellschaft  

600 

— 

— 

600 

B.05 

6,09 

6 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München; 

a)  Feldababn 

032 

12 

_ 

639 

6,85 

5,77 

b)  Ravensburg— Weingarten 

179 

4 

— 

181 

5,8« 

5, >2 

c)  Wal  ball  abahn 

228 

4 

— 

230 

6,33 

6,88 

7 

Mecklenburg-F'omraersche  Schmalspurbahn  .... 

1 701 

— 

1 701 

6.70 

5,38 

8 

Grossherzogiichc  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg; 
Ocholt- Westersteder  Eisenbahn  

92 

__ 

17 

U0 

2.52 

2,51 

9 

Schmalspurige  Linien  der  kttnigL sichai sehen  Staats- 
eisenbahnen   ... 

7 556 





7 556 

6,0« 

j 5.56 

10 

Strassburger  Strassenbahngeeellschaft : 

a)  Strassburg— Markolaheim 

1 

1 820 





1 829 

4,02 

4,02 

b)  Strassburg— Trucbtersbeltn 

294 

— 

— 

294 

«,84 

6,^4 

e)  Kohl— Llchtcnau— Buhl  (Baden)  .... 

575 

— 

— 

575 

3,93 

3,03 

11 

Königl.  wfirttembergische  Staale-eisenbahnen ; 
Schmalspurbahn  a.<  Nagold— Altensteig  .... 

605 





505 

9,47 

7,27 

b Marbach— Ik’ilstein 

318 

— 

— 

316 

7,19 

6-41 

Seite 

15  871,3 

22,6 

17 

16  301 

| — 

— 
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Lokomotiven.  Verbrancb. 

II.  Personenwagen.  Beet  and. 

Lokomotivfeuerong- 

Der  Aufwand  für  das  Schmieren 
und  Putten  der  Lokomotiven  and 
Tender  (Materialwertht  betragt 

Am  Jah ress chlnaae  waren  an  eigenen 
Personenwagen  vorhanden: 

Achsen  unter  den- 
selben 

In*  Karlen  für  die  verbrauchten  | 
Baustoffe  einschliesslich  der  , 

for  ein 
Nutz-  1 

für  ein 
Lokomotiv- 

F rächt-  and  Ladekosten  betragen 

Überhaupt 

a)  vier- 

b)  Becta- 

c)  acht- 

d?  zu- 

über- 

Kilometer 

r Ädrige 

r adrige 

r adrige 

«rhau  pt 

für  ein 
Nut*- 

für  ein 
Lokomotiv- 

kilometer 

kilometer 

sammen 

haupt 

Betriebs- 

lange 

kilometer 

kilometer 

N 

Pf 

il 

Pf 

Anzahl 

6t 

65 

66 

«7 

69 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

59 

0,39 

0,38 

! 

H 

8 ; 

32 

4,94 

4 693 

11,46 

8.79 

651 

1,59 

1,22 

6 

— 

5 

10 

1,98 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

16 

— 

16 

32 

0,96 

13  »90 

7, 60 

7,00 

792 

0,43 

0,40 

21 

— 

— 

21 

42 

0,81 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

6 

24 

1,25 

12  690 

11,74 

11,15 

«48 

0,88 

030 

9 

— 

— 

9 

19 

0,41 

4 699 

15,39 

15,29 

42a 

1,38 

1,88 

7 

— 

— 

7 

14 

3,50 

4 947 

1 1,67 

11,57 

422 

0,90 

0,99 

11 

— 

— 

11 

22 

■2,U 

31  IM 

12,10 

9,86 

— 

— 

— 

3 

— 

— 

8 

IQ 

0,15 

i 807 

4,60 

4,59 

164 

0,42 

0,42 

- 

- i 

3 

8 

,a  i 

1.71 

in«  741 

9,59 

8,01 

8 309 

0,73 

0,61 

218 

! - 

19 

237 

512  1 

1,67 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

17 

5 

— 

22 

49  ' 

0,78 

— i 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

— 

— 

6 

.12 

0,30 

— 

— 

— 

— 

— 

12 

— 

— 

12 

24 

0,61 

3S96 

14,09 

12,08 

598 

0,9  D 

035 

5 

t 

— 

5 

10  I 

0,56 

6886 

12,19 

10.94 

831 

1,88 

1,67 

s 

— 

— 

6 

10 

0,70 

l*Q8*5 

- 

— 

18  102 

- 

- 

340 

5 

36 

asi 

839 

- 
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Zeitschrift 
I flir  Kleinbahnen 


Lokomotiven.  Verbrauch. 

Lohomotlvfe  nernng  

f)  Von  den  in  den  Spalten  a bis  e angeführten  Heiz- 
»toffen  geboren  ihrer  Verdampfungvihhigkcit  nach 

. . ff.  Oeeammt- 

tiÄiitkc  uip£LitkE  o™*4"*  asssÄÄ 

ml! IhnPAr*  ‘tRCbUlR,(?^ir  v«rd.\mpft  bis  umgen-ebnet 

mehÄrfklr  *Ä  ‘ VW*—» 

Tonnen 

58  59  00 


B.  Schweizerische  bahnen. 

Appenzeller  Dahn  (Winkeln—  Herisan— Appenzell. I . 

Birelgtholbahn 

Strassenbahn  Frauenfeld— Wyl 

BbfiUeche  Bahn  (Landqnart— Davos) 

W&idenburger  Bahn 

Yverdon— Ste  Crolx 


Summe  A und  B 

Durchschnitte  im  Jahre  1894  .... 

Deutsche  Voll  halt  um  1895  .... 

C.  Norwegische  Slaatsbahnen. 

Christlania—  Drammen  .... 

Drammen— Skien  . 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopom— Horten 

Eidanger— Brevik 

2.  Distrikt 

Drammen -Randsfjord 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongfund— Kongsberg 

Vikertund—  Kruderen 

HGroBbahoen 

Ha  mar — Grundset 

Grundset—  Aamot  

Aamot— Tönset  

■ 

Tönaet— Stören  ... 

Trondhjem—  Stören  . . . ... 

Stavanger— Ekersund  (J aderbahnen) . 

S.  Distrikt 

Bergen— Voes  

6.  Distrikt 

Durchschnitte  im  Jahre  1894  

Sämrotllchc  norwegische  Yollhahncn  1895 

II.  Bahnen  gemischten  System». 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Strasaenbahn  (8t  Gallen— Gai»)  . . 
ßrunigbabn 

III.  Zahnradbahnen. 

E-  Schweizerische  Bahnen. 


Durchschnitte  im  Jahre  1894  


Summe  e&mmtlicher  Schmalspurbahnen  ... 

Durchschnitte  de*  Jahre«  189«  

SKmuitllche  volUpurige  Vcrelnsbahnrn  1895 


durch- 

schnittlich 

uf 

_4_  ein 

Loko - 
uulff  motiv- 
kilo- 

met*r  mrter 
kg 

Cl  02 


15  »71,8 

22, H 

17 

15  991 

- 

- 

*67 

— 

— 

807 

7,29 

7,24 

409 



— 

409 

5,92 

')547 

1 600 

— 

— 

1 500 

10,10 

- 

9,62 

18159,8 

22,8 

17 

16  173 

M* 

5,60 

— 

— 

— 

— 

6,25 

5,68 

14,12 

10.74 

10  854 

- 

- 

10  854 

10,54 

8,57 

8 924 

- 

- 

6 924 

7,8» 

6,60 

871 

_ 

»71 

5,69 

6,4  t 

1 700 

— j 

— 

1 706 

6,75 

6,94 

25  915 

— 

— 

25  915 

8,92 

7,6» 

— 

— 

— 

— 

8,60 

7.41 

30974 

“ " 

30  «74 

12,28 

9,73 

590 

596 

11,38 

11,2» 

1 854 

1 854 

H,88 

8,72 

859 

— 

— 

85» 

26,75 

26,75 

10,18  10,08 

I 

10,17  9,20 


7,70  6,81 

8,15  7,28 

14,60  11,87 


Der  grosse  Verbrauch  ist  auf  den  laaganhaitenden  starken  Schnee  im  Frühjahre  zuitickruftihren. 
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Lokomotiven.  Verbrauch. 


Lokomotivfenenmg. 

Der  Aufwand  für  das  bchmierun 
und  Putzen  der  Lokomotiven  und 
Tender  (Materialwert!»)  betr&gt 

Am  Jahresschluss*  waren  an  eigenen 
Personenwagen  vorhanden: 

Achsen  unter  den- 
selben 

Die  Kosten  für  die  verbrauchten 
Heizstoffe  einachlieeallch  der 
Fracht-  und  Ladekosten  betragen 

für  ein 

für  ein 

a)  vier- 

b)  sechs- 

c)  acht- 

d)  zu- 

aber- 

auf  ein 
Kilometer 

-tertuapt 

für  ein 
NnU- 
kilometer 

für  ein 
Lokomotiv- 
kilometer 

Kats- 

kilometer 

kiloraeter 

r Adrige 

r adrige 

r&drige 

sammen 

hnupt 

Betriebe- 

lange 

H 

Pf 

M 

P 

f 

Anzahl 

63 

04 

65 

60 

67 

08 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

ll>6  *25 

— 

- 

13102 

- 

840 

5 

86 

881 

*89 

2*782 

10,10 

10,01 

1 488 

1,26 

1,24 

6 

ii 

17 

56 

2,16 

13  3*9 

13,60 

12,58 

1 104 

1,21 

1,11 

11 

— 

4 

15 

38 

2,02 

1»»  10t» 

14,64 

13,  *4 

705 

1|17 

1,09 

10 

— 

— 

10 

20 

1,11 

43  «27 

29£8 

28,58 

2 108 

1,47 

1,53 

23 

— I 

— 

23 

46 

0,92 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10 

— 

2 

12 

28 

2,00 

13  30* 

28,26 

26,82 

— 

— 

— 

8 

— 

— 

8 

16 

0,64 

300  11* 

12,42 

10,88 

18  862 

0,89 

0,78 

408 

5 

53 

466 

1 043 

1,15 

- 

11,64 

10,36 

— * 

0,89 

0,70 

— 

- 

— 

— 

— 

1,84 

~ 

15,0t 

11,44 

— 

** 

1,95 

— 

— 

— 

— 

1,61 

52 

| 

- 

21 

73 

101 

3,61 

18 

1 

31 

45 

153 

0,98 

SSO  093 

14,19 

11,54 

37  201 

2.41 

1,00 

1 

|“ 

1 

15 

40 

111 

0,77 

s 



2 

10 

24 

0,63 

114  55* 

12,21 

10,01 

11  850 

1,27 

1,18 

— 

1 

1 

4 

0,15 

} 81 

— 

13 

44 

114 

0,36 

10 

— 

4 

14 

39 

0,76 

: 1097 

*,56 

8,18 

1 845 

1.21 

1,16 

29 

— 

— 

20 

55 

0,72 

25  9*6 

0,92 

0,33 

5 702 

2,21 

2,08 

4 

— 

1» 

23 

8« 

0^1 

373  727 

12t*7 

11,00 

56  778 

1,06 

1,67 

171 

2 

106 

270 

777 

0,79 

— 

13,23 

11,40 

— 

1,00 

1,72 

— 

— 

— 

— 

— 

0,78 

447  »SO 

18,10 

14,88 

504»! 

1,99 

1,58 

199 

KT» 

964 

WO 

0.95 

IS  261 

20,14 

28,88 

1 683 

3,21 

8,18 

18 

13 

39 

2,78 

aa  301 

1536 

15,68 

6 217 

2,96 

2,92 

55 

55 

165 

2, *5 

9 9S6 

74,11 

74,11 

2 157 

10,08 

16,08 

0 



9 

18 

3,60 

5«  51*  1 

21,22 

21,00 

10  057 

8,05 

3,60 

9 

68 

- 

77 

222 

2, HO 

- 

21,00 

*21,70 

- 

4,18 

4,16 

- 

- 

- 

- 

- 

1,12 

732  163 

13,08 

11,51 

85  607 

1,01 

1,41 

588 

75 

15» 

882 

2 042 

1,07 

- 

13,05 

11,55 

- 

3,45 

5,21 

- 

- 

- 

- 

- 

1,06 

14,84 

11*55 

— 

1,(8 

1,07 

— 

— 

— 

— 

— 

1,(4 

U.  Personenwagen.  Bestand. 
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Laufende  Nummer 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  189.'». 


[Zeitschrift 
für  Klelnbahnrr. 


I.  ID-ibuiiffshalinrii. 

A.  Deutsche  Duhnen. 
Grossherzogi  General-Eisenbahndirektion  Schwerin ; 
Schmalspurbahn  Doberan— Hoiligendamm  .... 
König!.  bayer.  Staatseiseu  bahnen: 

Eichstfttt  Dahnhof— Stadt  

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

Lehrer  Strassenbahn-Gceellschaft 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München: 

a Feldabahn  

b)  Ravensburg  -Weingarten  

c)  Walhalla  bahn 

Mecklenburg-Pommersche  Schmalspurbahn  .... 
Grosehcrzogllche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt-Westersteder  Eisenbahn 

Schmalspurige  Linien  der  köntgl.  sächsischen  Staats* 

eisen  baiinen 

10  ätrosüburger  Btraasenbahngesellschafl: 

a)  Strassburg— Markolsheim 

b)  Strassburg— Truchternheim  ...... 

c)  Kehl— Ucbtenau— Bühl  (Baden)  .... 

11  König!,  wuittembergtsohe  Staatseisenbahnen. 

Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altenateig 

bj  Marbach— Beilstein 

B.  Schwelierische  Bahnen. 
Appenzeller  Dahn  1 Winkeln— Herisau— Appenzell  > . 

Birsigthalbahn  

8trassenbabn  Frauenfeld— Wyl  

Rhfitische  Dahn  ■ Landquart —Davos) 

10  | Waldenburger  Bahn 

Yverdon— Ste.  Croix 


Summe  A und  B 


Durchschnitte  im  Jahre  1894 
Deutatrhe  Vollbuhneii  1895  , 


C.  Norwegische  Staatsbahne n 

16  Christiania— Dranunen 

I*  rammen  Skien  . . 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum -llorten 

Eidanger— Itrevik  .........  2.  Distrikt 

Dr&mmen  -Randsfjord 

mit  den  Zweigbahnen 

Hongsund— Kongsberg 

Yikersund-Kröderen 

Rörosbahnen : 

”^V-qrJMt 3.  Distrikt 

Gründet— Aamot 

Aamot— Tönset 

P^-8,0r“ « Distrikt 

Tronthjem- Stören  ...  . / 

SUvanger— Ekor*und  . Jaderbahnen  ■ . . 6.  Distrikt 
Bergen— Voss 6.  Distrikt 


Durchschnitte  im  Jahrs  1894  

Siiniinl liehe  imrwririschr  Yollbahncn  1895 


Personenwagen.  Bestand. 

Die  am  Jahresschlüsse  vorhandenen  eigenen  Personenwagen  enthalten 
Plaue 

f)  auf  ein 

ln  der  b)  in  der  c)  in  der  d>  in  der  . . . 

n m IV  ®)  **  Kilometer  S)  »w  dn« 

p am  men  Betriebs-  Achse 

l lange  1 

Klasse 



______ 

Anzahl 

80 

81 

75 

76 

77 

78 

79 

48 

520 

i _ 

874 

56,58 

11,6» 



46 

112 



100 

30,96 

16,00 

— 

70 

196 

— 

272 

7,80 

8,50 



108 

896 

— 

5OM0 

P*>  9,55 

12,00 

— 

24 

1 1 20 

— 

880 

17,51 

14.00 

1 192 

— 

42 

174 

— 

216 

4,90 

12,00 

— 

54 

146 

— 

200 

50,00 

14,29 

— 

42 

192 

— 

284 

26,00  , 

10,64 

— 

75 

75 

— 

150 

1,37 

9,87 

- 

12 

79 

- 

91 

13,00 

715'i 

- 

1 041 

4 208 

63 

6 367 

16,50 

10.4s 



128 

576 

— 

701 

11,26 

14,30 

— 

24 

109 

— 

192 

12,80 

10.00 

— 

72 

384 

— 

450 

11,06 

19,00 



40 

96 

— 

136 

9,00 

18,60 

— 

00 

180 

240 

16,70 

24,00 



18h 

517 



655 

26,19 

11,70 

— 

114 

518 

| 

032 

4s,rtl 

1 0,63 

— 

80 

278 

— 

303 

16,33 

15,15 

40 

126 

044 

— 

916 

16,40 

17.78 

— 

9« 

276 

— 

874 

26,71 

13,86 

— 

520 

— 

— 

820 

12,80 

20,00 

46 

2 718 

9 910 

58 

12  732 

14,09 

12,20 

— 

— 

— 

1 — 1 

— 

16,27 

12,14 

— 

— 

1 — 

— 

30,45 

IS, 90 

- 

457 

1 906 

- 

2 865 

44,62 

12*8-» 

16 

464 

1 759 

- 

2 238 

13.56 

14,03 

- 

234 

1 346 

1 080 

11,40 

14,68 



56 

178 

284 

0,16 

9,76 

— 

— 

44 

— 

44 

1,69 

11,00 

117 

272 

1 126 

— 

1 515 

4,72 

75 

64 

344 



183 

9,47 

— 

150 

640 

— 

790 

10,39 

■ TTu 

— 

208 

978 

— 

1 086 

10,06 

123 

207 

1 955 

8 228 

— 

10  385 

10,59 

13,37 

— 

— 

— 

— 

— 

10,20 

13,10 

848 

2240 

8419 

— 

11007 

14, NS 

15.95 

rung  bezw.  Erneuerung  der 

Heizeinrichtungen  und  den  Umbau  der  Per 

Digitized  by  Google 
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Fersoien  wegen. 
Leutungen 

Dte  eigenen  und  frem- 
im  Personenwagen 
lusec  in  eigenen  Be- 
hebt der  Hahn 
mrfttkgelegt 

auf  ein 

Ausnutzung 

Von  den 
bewegten 

wegte 

Personen-  PlAlaen 
wagen-  waren 

*»'  aV± 

Verbranch. 

Der  Aufwand  für  Unterhaltung,  Er 
neuerung  u.Ersatz  von  Personenwagen 
(einschliefteUch  Achsen  und  R&oerj 
hat  nach  Abzug  des  Erlöse«  bezw. 
Werthe«  fOr  Altmaterial  betragen: 

durch-  . . durch- 

schnitt-  achniltUch 

Hl.  Lastwagen  (Oeplck-,  ( 
Arbeitswagen) 

Am  Jahresschlüsse  waren 
vorhanden : 

liedeckte  eigene  Wagen: 

3uter-,  Vieh-  und 

Achten  unter 
denselben 

dureb- 

twhamt  Kilometer 
lange 

Adakdometer 
**  «8 

lieh  be- 
setzt mit 
Personen 

1 

84 

lieh 

besetzt 

haupt 

lieh  f.  jede 
Personen- 
wagen 
acose 

lieh  für 
Jeden 
Platz 

fbr  ein 
Personen- 
wagen- 
achskilom. 

Pf 

88 

vier- 

sechs- 
r adrige 

acht- 

zu- 

sammen 

«Der- 
haupt  . 

lieh  auf 
1 km 
Betriebs 
lange 

°/. 

84a 

85 

M 

8« 

87 

89 

90 

A n 
91 

zahl 

92  I 

93 

94 

{•><808 

66  721 

i 

•-\S4 

24,8t 

3 803 

120 

10,83 

2,37 

1 

i _ 

1 

2 

0,80 

168  016 

82  408 

3.19 

1 9,50 

419 

42 

2,62 

0,25 

5 

j 



5 

10 

1,93 

»I917Ü 

12  267 

2,94 

84,59 

— 

— 

— 

— 

43 

— 

43 

80 

2,48 

9.-0008 

17  802 

4,01 

88,48 

4 835 

115 

9,59 

0,52 

22 

— 

22 

14 

0,85 

SX9C*0 

28  «oa 

2,58 

18,48 

— 

— 

— 

— 

8 

1 

— 

8 

16 

1 

0,88 

i**7388 

H 803 

3,60 

29,99 

255 

14 

1,18 

0,07 

15 

4 



19 

42 

0.95 

143  104 

34  235 

6,75 

49,0« 

1 221 

87 

6,11 

0,85 

1 

— 

— 

1 

2 

0,50 

!>l  472 

3 202 

3,81 

88,10 

570 

26 

248 

0,20 

2 

1 — 

— 

2 ■ 

4 

0,44 

3*3  «0- 

3 801 

1,88 

20,0« 

— 1 

— 

— 

42 

— 

21 

«3 

168 

1,54 

14*036 

24  148 

1,92 

25,38 

149 

12 

1,64 

0,09 

4 

1 ~ 1 

- 

4 ! 

8 

1,14 

-04»  00*9 

27  801 

2,81 

26,78 

30  689 

6t) 

5,72 

0,34 

820 

- 

1 

821 

044 

1,97 

1 SSI  OST 

25  »68 

3,54 

24,06 









20 



20 

40 

0,04 

113247 

7 549 

11,5» 

72,12 

— 

— 

— 

1 — 

2 

— 

— 

2 ■ 

4 

0,2« 

»W410 

17  688 

4,39 

22.74 

— 

— 

— 

— 

8 

— 

— 

h : 

10 

0,41 

>»2  602 

20  04« 

2,68 

94,22 

5 218 

522 

38,37 

1)72 





a 

0 

0,40 

»l  376 

1 » 028 

4,84 

28,20 

a ioe 

311 

12,94 

1,54 

2 

» 

— 

6 

16 

1,11 

»MU 2 

36  790 

8,30 

28,20 

1 889 

33 

2,80 

0,19 

25 



_ 

1 

25  1 

50 

1,93 

»77  132 

7.5  165 

4,90 

84,98 

3 847 

100 

«,08 

0,39 

4 

— 

— 

4 

8 

0,61 

S"J«7o 

16  804 

4,24 

28,02 

l 640 

82 

541 

0,53 

10 

— 

— 

10 

20 

1,11 

‘9)0064 

10  001 

6,80 

38,85 

Pj 24282 

528 

29,75 

4,85 

39 

— 

— 

39 

78 

1,5« 

-**530 

21  1S1 

3,01 

22r53 

— ’ 

— 

— 

— 

7 

— 

— 

7 

14 

1,00 

1*6128 

5 045 

5,40 

27,00 

439 

« i 

1,37 

0,35 

15 

— 

— 

15  < 

30 

1,20 

15727  s;5 

20  738 

8,35 

27,46 

82  378 

96 

8,03 

0,66 

695 

10 

22 

627 

1 308 

1,44 

* 

28  3»5 

3,29 

27,10 

— 

78 

0,16 

i 0,43 

— 

1 — ! 

— 

— 

— 

M2 

“ 

6$;«r 

4,0» 

34, «8 

— 

.ua 

18,14 

0,81 

- 

— 1 

— 

— 

— 

4.8» 

3 s28  046 

98  642 

4,64 

30,08 

- ‘ 

- 

- 

- 

74 

! 

- 

74 

148 

2,79 

« *42 

29  676 

3,74 

24,83 

- 

184 

- | 

- 

134 

1)71 

SC7I27V 

18  708 

3,95 

234« 

i 

- 

- 

89 

- 

- 

89 

a)l»4 

1,29 

12 

- 

12 

24 

0,68 

Sl-*5«0 

14  9.88 

2,66 

18,19 

— 1 

— 

— 

| 

— 

— 

— 

— 

— 

> 92 

— 

— 

92 

*)iw 

0,60 

| 

22 

— 

— 

22 

s>  48 

0,94 

87»  82s 

11  611 

4,43 

28,15 

— 1 

— 

— 

— 

12 

— 

— 

12 

a)  *7 

0,36 

- M54M 

18  939 

3,54 

24.41 

— 

— 

28 

— 

— 

28 

56 

<»,62 

U 7t*  Wl 

22  *147 

8,65 

24,10 

— 

— 

— 

— 

463 

j - 

— 

463 

963 

0,98 

22  145 

3,49 

21,61 

— i 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— ] 

0,97 

3«»l 

31  »90 

3,8» 

IS, Bl 

_ 

- 

— 

— 

580 

| — 

— 

5»0 

1 ISO 

1.59 

^»ages  j Klaas«  bedingt.  — a)  Achsen  der  vereinigten  Post-  and  Üep&ckwagen  eingeachlos^en. 
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7 

Die  am 

Personenwagen.  Bestand. 

Jahresschlüsse  vorhandenen  eigenen  Personenwagen  enthalten 
Platze 

E 

B 

X 

t 

- 

s 

tf 

Benennung  der  Bahnen 

a)  in  der 
I. 

b)  ln  der 
IL 

KU 

c)  in  der 
i s a e 

d)  in  der 
IV.  ! 

e)  zu- 
sammen 

f)  auf  ein 
Kilometer 
Betriebs* 
länge 

g)  auf  eine 
Achse 

Anzahl 

75 

78 

77 

78 

7»  | 

80 

81 

1« 

II.  Bahnen  Rriniürhtrn  Syatems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Straßenbahn  (St.  fallen— Gaia)  . . . 

84 

248  und 
au  f Platt- 
formen 
194 

456 

32,70 

11,69 

20 

Drünigbahn 

890  j 

1 088 

418 

— 

l 92« 

38,36 

11,67 

21 

III.  Zahnradbahnen. 

E-  Schweizerische  Bahnen. 
I'Uutasbahn 

288 

288 

57,60 

16,0t* 

Somme  D— E 

300 

1 480 

820 



Durchschnitte  im  Jahre  1894 

— 

— 

*— 

Hai 

Summe  etkmmtlicher  Schmalspurbahnen 

648 

H 138 

18  953 

68 

25  787 

18,16 

ÜS 

Durchschnitte  des  Jahres  1894 

— 

— 

_ j 

| ~ 

— 

1 2,29 

Samnitliehr  volhpurige  Verrinfthahnen  1895 

— 

— 

— 

34,77 

- 

Lastwagen  (GepAck-,  Güter-,  Vieh-  und  Ai 
Am  Jahreßchluss«  waren  vorhanden: 

■beit«  Wagen) 
| Achsenzahl 

der  ge- 

1 

1 

3 

X 

t> 

1 

3 

J 

Benennung  der  Bahnen 

Offene  eigene  Wagen: 

vier-  sechs*  acht- 
en 

Rommen 

r adrige 

A r 

Achsen  unter  den- 
selben 

auf  ein 

ob.r 

meter 

hupt  Betriebs- 
lange 

\ r.  a h 1 

deckten  und  offener. 
Lastwagen 

auf  ein 

Im  Kll°- 

meter 

ganzen  Betriebs- 
lange 

I 95 

96 

97 

«8  1 

99 

100  1 

101 

102 

1 

I.  Relbnngsbahnrn. 

A.  Deutsche  Bahnen. 
Grossherzogi  (Jener al-KLs enbihndirektion  Schwerin 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  ... 

Muldenkippwagen 
für  Arbeitezwecke 

6 — — 

6 

12 

1,81 

14 

2.11 

2 

Königl.  bayer.  Staataelsenbabnen : 
Eichstätt  Bahnhof— Stadt 

'>18 





18 

36 

6,96 

46 

8,90 

3 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

91 

— 

— 

91 

182 

5,26 

268 

7.74 

4 

Krele-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

28 

; — 

— 

28 

66 

1,08 

100 

1,93 

ft 

Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft 

11 

— 

— 

11 

22 

1,14 

38 

1,97 

6 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn 

82 

9 



41 

91 

2,07 

133 

3.02 

b)  Ravensburg  Weingarten 

2 

— 

— 

2 

-> 

1,00 

6 

1.50 

c)  Walhallabahn 

2 

— 

— 

2 

•i 

0,44 

8 

0,88 

7 

Mecklenburg-Pommeniche  Schmalspurbahn  .... 

40 

— 

358 

393 

1 402 

13,64 

1 660 

15,18 

8 

Grossberzogliche  Kisenbabndirektion  in  Oldenburg: 
Ocholt* Weetersteder  Eisenbahn  

4 



_ 

4 

8 

1,14 

16 

2,29 

9 

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 
eiscnbnhnen 

9fl7 

_ 

14 

1 011 

2 060 

6,26 

2 694 

8,23 

10 

Straßburger  StrmseenbahngeselUchaft : 

a)  Strassborg— Markolsheim 

64 



l£ 

1 9 

73 

164 

2,62 

204 

8,26 

b)  Straß  bürg— Tmchtersheim 

6 

— 

— 

ti 

12 

0,80 

16 

1,0« 

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden1  .... 

12 

— 

— 

12 

2 t 

0,61 

40 

1,02 

11 

Königl  wQrttembergiRche  Staatseisenbahnen : 
Schmalsparbahn:  ai  Nagold— Altensteig 



8 

8 

1 11 

36 

2,88 

42 

J.7B 

b|  Marbach— Beilstein 

— 

6 

— 

6 

18 

34 

■ r \ §m 

Seite 

1 313 

23 

379 

1 715 

4 211 

- 

5 319 

- 

')  Darunter  16  Rollschemel  zu  2 Achsen. 
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v.  Jahrgang.! 

Ff-TM/jawJ 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1S95- 


rtrsoae&vagen- 

Leiitangen. 

Ausnutzung. 

Verbrauch. 

HI.  Lastwagen  (Gepäck-,  Onter-, 
Arbeite  wagen). 

Vieh-  und 

Die  ?iz««€  un-1  frem- 
det Personenwagen 
sttea  ib  eigenen  Be- 
trieb« der  Bahn 
xarftckgelegt 

Jede  be- 
wegte 
Per»  men- 
wagen- 
ichee  war 
durch- 
scbnitt- 
Uch  be- 
setzt mit 
Personen 

Von  den 
bewegten 
Platzen 
waren 

Der  Aufwand  für  Unterhaltung.  Er- 
neuerung u.Ersatz  von  Personenwagen 
(einschliesslich  Achsen  und  li&uer) 
hat  nach  Abzag  des  Erlöses  bezw. 

Werthee  ftlr  Altmaterial  betragen: 

Am 

Jahresschlüsse  waren 
vorhanden; 

Achsen  unter 
denselben 

auf  ein 

durch- 

schnitt- 

lich 

besetzt 

über 

haupt 

durch- 

schnitt- 

durch- 
schnitt- 
lich für 
Jeden 
Platz 

durch- 

schnittlich 

Bedeckte  eigene  Wagen: 

Über- 

haupt 

durch- 

schnitt- 

oletaapt 

Kilometer 
Betriebs- 
lange  , 

lich  1 jede 
Personen- 
wagen- 
acnse 

für  ein 
Personen- 
wagen- 
achskiloni. 

vier- 

sechs- 
r Adrige 

acht-  zu. 

Kämmen 

lich  auf 
1 km 
Betriebe- 
Iftnge 

A ctokilometer 

7. 

M 

Pf 

Anzahl 

Xi 

83 

84 

84  a 

85 

86 

87 

88 

80 

1 00 

»1  02 

03 

04 

U4  86* 

9t  967 

3,86 

30,06 

2 276 

68 

4,90 

0,61 

8 

N 

24 

1.71 

3 »13  197 

35  892 

4,31 

86,97 

»331 

66 

4,84 

0,46 

21 

8 

2» 

66 

1,14 

25590 

5 118 

7,89 

49,31 

— 

— 



— 

— 

— 

— 

— 

S 513  655 

32  777 

4,18 

34,77 

11  607 

57 

4,87 

0,40 

21 

16 

37 

»0 

1,26 

2 2 304 

3,24 

38,85 

— 

37 

8,24 

0,38 

— 

— 

— — 

— 

1,61 

AI  4*7 '241 

22  195 

8,55 

28,18 

»8  086 

88 

7,44 

0,5-4 

1 070 

26 

22  1 127 

2 361 

1,20 

~ . 

22  685 

3,36 

28,71 

— 

87 

3,02 

0,18 

— 

— — 

— 

1,26 

- 

Ö948* 

4,55 

24,67 

— 

S16  | 

17,13 

0,78 

— 

— — 

— 

4,62 

Lastwagen  (Gepäck-,  Güter-.  Vieh-  and  Arbeit*  wagen). 


Fo«;  wagen 

Die  Tragfähigkeit  betrügt 

Die  Tragfähigkeit 

Leistungen. 

itserdeai  besitzt  die 

der  bedeckten 

1 der  offenen 

sürmntlicher  Lastwagen 

Die  eigenen  Lastwagen  haben  durch- 

iuia  an  Pwtwagen 

Wagen 

Wagen 

betrügt 

laufen 

ne»-  sechs-  acht- 

über- 

durch- 

schnitt- 

Über- 

durch- i 
schnitt- 

Über- 

auf ein 
Kilo- 
meter 
Be- 
triebs- 
lünge 

durch- 

schnitt- 

im eigenen 

aut  frem- 

durch- 

schnitt- 

haupt 

lich  für 

haupt 

llcb  für 

haupt 

lich  Air 

Betriebe 

den 

zusammen 

lich 

i Adrige 

jede 

Achse 

Jede 

Achse 

Jede 

Achse 

der  Bahn 

Bahnen 



jede 

Achse 

I 

Anzahl 

Tonnen 

kg 

Tonnen 

kg 

Tonnen 

kg 

Achskilometer 

km 

104  105 

106 

107 

10s 

10» 

110 

in 

112 

118 

114 

115 

116 

•’Tfivkwigen  mit 
frsublheiluDg 

i 

' j 

5 

2 500 

9 

750 

14 

2,11 

1 0t)0 

702 

— 

702 

50 

— — — 

17 

1 700 

182 

5 044 

1»9 

88,41 

4 317 

173  060 



178  060 

3 762 

- -«iütk-«  agen  mit 
? -taf  theilung 
1 '^tenragea  mit 

5’  *UbUkeiluiiff 

216 

2 500 

456 

2 500 

670 

19,37 

2 600 

870  851 

- 

870  851 

8 249 

120 

2500 

140 

2 500 

260  , 

5,08 

2 500 

1 0&2  864 

12  440 

1 065  304 

10  243 

i '»»ickwagen  mit 

bNikäinic 

»JO 

8 760 

107,5 

4 886 

167,5 

8,37 

4 408 

205  690 

— 

205  090 

5 418 

— — 

130 

3 096 

300 

3 290 

43t) 

9,77 

8 288 

856  973 

— 

855  973 

6 486 

- _ — 

3 

2 500 

10 

2 500 

15 

3,75 

2 500 

9 824 

— 

9 *24 

i 1 687 

- — — 

10 

500 

10 

2 500 

20 

2,22 

2 500 

17  124 

— 

17  424 

2 17-H 

— — 

286 

1 8 »8 

1 625 

1 022 

1 760  | 

16,10 

1 060 

5 823  978 

6 823  978 

8 208 

- - - 

20 

2 500 

20 

2 600 

»0 

5,71 

2 500 

37  030 

- 

37  080 

2 814 

- 

1 610 

2 500 

5 002 

2 484 

6 702 

20,47 

2 490 

9 789  201 

951  | 

9 790  162 

3 634 

j — — 

100 

2 500 

_ 1 
320 

2 600 

420 

6,72 

2 500 

940  120 

— 

940  120 

4 608 

t — — 

10 

9 500 

30  , 

2 500 

40 

2,66 

2 600 

18  604 

— 

18  004 

1 163 

1 — — 

60 

8 750 

»0 

3 750 

150 

3,83 

3 750 

140  440 

— 

140  440 

3 511 

- — — 

20 

8 833 

125 

8 472 

145 

9,6t) 

8 452 

191  307 

— 

191  807 

4 556 

_ — — — 

53 

3 812 

60 

3 333 

113 

7,86 

8 324 

160  240 

— 

160  246 

4 713 

:*  — — 

2 670 

- 

8476,5 

- 

11  145,5 

- 

16  787  314 

18  391 

19800  705 

- 
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Statistik  der  schiualiyjurigeii  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1895.  [ror^läetnbaJui«. 


Lastwagen 

(Gepäck-,  Guter-,  Vieh-  und  Arbeite  wagen 

Am  Jahresschlüsse  waren  vorhanden: 

Achsen  zahl  der  ge- 

s 

Offene  eigene  Wagen 

Achsen  unter  den- 
selben 

deckten  und  olTenea 
I astwagen 

0 

I auf  eui 

llcnennnng  der  bah: 

non 

vier- 

sechs- 

acht- 

(iber- 

| Kilo- 

im 

Kilo- 

Mieter 

1 meter 

*s 

8 

r&drige 

sammen 

haupt 

Betriebs- 

ganzen 

j Betriebs- 

5 

länge 

länge 

Anzahl 

95 

96 

97 

98 

99 

100 

101 

102 

Uebertrag 

1 818 

23 

870 

1 715 

4 211 

- 

6 319 

— 

B.  Schweizerische  Rahnen. 

12 

Appenzeller  Bahn  Winkeln  -Herisau— Appenzell)  . 

87 

i — ; 

— 

87 

74 

2,84 

124 

*,77 

13 

Biraigthalbahn 

2 

— 

— 

2 

4 

0,81 

12 

0,92 

14 

Strassen  bahn  Frauenfeld— Wyl  . . . . 

8 

— 

— 

8 

16 

o,$u 

36 

2,00 

15 

RhAUsche  Bahn  (Landquart— Davos ) 

24 

— 

1 — 

24 

48 

0,96 

126 

2,52 

16 

Waiden  burger  Bahn 

6 

— 

— 

6 

12 

0,86 

20 

1 ,86 

17 

Yverdon- Ste.  Croix 

H 

i — 

— 

S 

16 

0,64 

46 

1,84 

Somme  A und  B | 

1 398 

28 

379 

1 800 

4 881 

4,83 

ft  689 

fJH 

Durchschnitt«  im  Jahre  1894 

— 

— 

— 

— 

— 

3,77 

Deutsche  Vollbahnen  1895 

— 

■ — 

— 

— 

— 

10,25 

C.  Norwegische  Staatsbabnen. 

18 

Christiania— Drainmen 

Brummen— Skien 

187 

1 

— 

— 

187 

874 

7,06 

632 

9rS  5 

mit  den  Zweigbahnen: 

äkopurn— Horten 

Eidanger -Brcvik 

Brammen— Rands  fjord 

2.  Distrikt 

| ia« 

186  1 

272 

1,66 

564 

8,36 

mit  den  Zweigbahnen 

Hongsund— Kongnberg 

Vikereund-K  rüderen 

j 561 

— 

601 

1 182 

7,92 

1 816 

9,20 

Körosbahnen : 

Hamar—  Grundset 

[ 3.  Distrikt 

41 

— 

— 

41 

82 

2,16 

106 

2,79 

Grundset— Aamot 

10 

\ 

— 

— 

10 

20 

0,77 

1,60 

20 

708 

0.77 

Tönset— Stören 1 

^ 4.  Distrikt 

? 254 

” 

“ 

254 

614 

2,21 

Trondhjem— stören J 

70 

— 

— 

70 

1 10 

2,75 

iss 

3,69 

Stavanger—  F.kersund  (jAderbahnen) . 

. 5.  Distrikt 

86 

— 

— 

86 

72 

0.95 

99 

1,30 

Bergen— Voss  . . . , 

6.  Distrikt 

23 

— 

— 

23 

46 

0,43 

102 

0,94 

Summe  C 

1 318 

1 — 

— 

1 31S 

8 015 

j 8,69 

Durchschnitte  im  Jahre  1894 

— 

— 

— 

— 

— 

:t,6i 

Stimmt  liehe  norwegisch»*  Vullbahncn  1895  . . 

174.'. 

— 

8 

1 7» 

s&»2 

4,75 

4 702 

ti.S4 

11.  Bahnen  gcmUchtcu  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

19 

Appenzeller  Strassenbabn  (St.  Gallen— Gais)  . . . 

— 

8 

— 

b 

24 

1,71 

48 

3,48 

20 

BrQnigbahn 

18 

IS 

86 

0,62 

102 

1,70 

III.  Zuhni'ailhahtirn. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

21 

1 Pilatusbahn 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Summe  D— E 

18 

- 

26 

60 

0,84 

150 

2,09 

Durchschnitte  im  Jahre  1894 

- 

- 

- 

- 

- 

3,18 

- 

4,64 

Summe  »immtlichcr  Schmalspurbahnen 

2 784 

81 

379 

8 144 

7 093 

8,62 

9 454 

■M-' 

Durchschnitte  des  Jahres  1894  . 

- 

- 

- 

- 

- 

3,13 

- 

4,3» 

s>i  mm  Hielt«-  vollspurlge  Vereinsbahnen  1895  . 

- 

- 

- 

- 

- 

S,iO 

- 

>)  Meistens  kombinlrte  Wagen  mit  Personenplittzeti  und  Gepäckraum  — ri  Gepäckwagen  nicht  eingeschlossen. 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1895. 


Postwagen. 

Assaerden  besitzt  die 
Bahn  u Postwagen 

»ier-  sechs-  acht- 

rädrige 

Anzahl 
1Q8  104  105 


<’>tpte kwagen  mit  Post- 
I abtheilug 

3 — — 


Lastwagen  (Gepäck-,  Onfer*.  Vieh-  und  Arbeitswagen). 
Die  Tragfähigkeit  beträgt  Die  Tragfähigkeit 


der  bedeckten 


— — 4 

— — 3 

J — ‘>17 


i * Personenwagen  sind 
vtdtelzngen  för  die  Poet 
reeerrirt 


Ober- 

haupt 

durch- 
schnitt- 
lich für 
Jede 
Achse 

Tonnen  kg 

106 

107 

2 670 

170 

3 400 

20 

2 500 

60 

2 500 

390 

5 000 

85 

2 500 

185 

4 500 

8 470 

2 663 

— 

2 786 

— 

5140 

121 

2 845 

857 

3 089 

587 

2 918 

78 

8 042 

668 

2 92H 

116 

2 417 

61 

2 269 

166 

2 364 

2 799 

2 007 

5556 

4 706 

so 

3 383 

274 

4 151 

364 

3 038 

3 297 

6 «'.'3 

2 805 

- 

3000 

- 

5061 

der  offenen 
Wagen 


261  3 488 

10  2 600 

40  2 600 

240  5 000 


200  2 430 

70  3 500 


428  3 0.r>7 

187  2 597 


80  3 338 

180  5 000 


Die  Tragfähigkeit 

sämmtlicher  Lastwagen 

beträgt 

Ober- 

haupt 

auf  ein 
Kilo- 
meter 
Be- 
trieba- 
länge 

durch- 
schnitt- 
lich fnr 
jede 
Achse 

Tonnen 

kg 

110 

111 

112 

11  145,5 

- 

- 

481 

16,68 

8 480 

30 

2,80 

2 500 

90 

5,00 

2 500 

630 

12,60 

6 000 

65 

4,64 

2600 

215 

8,60 

4 674 

12  606,5 

18,91 

2 216 

— 

18,84 

2 667 

— 

S8,27 

5524 

1 642 

80,98 

8 146 

1 SO!) 

10,96 

3 266 

4 195 

29,34 

8 188 

278 

7,18 

2 676 

70 

2,69 

3 500 

2 391 

7,46 

8 881 

844 

10,67 

2 894 

248 

3,26 

2 505 

327 

8,03 

8 206 

11  602 

11,72 

3 182 

— 

11,47 

8 177 

23  308 

31,41 

4957 

160 

11,42 

3 333 

454 

7,86 

4 451 

614 

8,56 

4 098 

- 

16,30 

3311 

24  7S2,r, 

12,61 

2 615 

- 

13,29 

3 028 

- 

00,85 

5 450 

LelMnngen. 


Die  eigenen  Lastwagen  haben  durch- 
laufen 

h eigenen  auf  <rem-  sdStt- 

Betriebe  > den  zusammen  lieh 

Ier  Bahn  Bahnen  aÄ 

» 

Achskilometer  km 

118 114 116  ! 116 


18  891  19  800  706  — 


569  241  4 610 

132  634  11  OM 
259  080  14  898 
926  661  7 864 

204  096  7 860 
212  762  8 611 


— 4 108 

— 16  TOB 


— 16  202  144  6 519 


761  910 
1 272  470 


134421  — 

987  029  — 


— 11  974 


— 7 402 

— 16682 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Uetriebsjahr  1895. 


Zeitschrift 
Ifur  Kleinbahn«*. 


1 Lastwagen 

<Gepäck-.  Guter-.  Vieh-  und  Arbeitswagen) 

Leistungen. 

Ausnutzung. 

3 

3 

Die  eigenen  und  fremden  Last- 

Jede  Last- 

Die  T ragfählg- 

Benennung  der  Bahne 

wagen  haben  Im  eigenen  Betriebe 

wagenachse 

keit  wurde 

%> 

n 

der  Bahn  zu  rackgelegt 

war  durch- 

durchschritt 

sS 

JJ 

schnltUich  be-  llch  ausgenutit 

3 

überhaupt 

raetev  Betriebs- 

lastet  mit 

3 

lange 

Achskilometer 

Tonnen 

% 

117 

118 

U» 

120 

1.  Keihunrslinlineii. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

i 

Orosaherzogl.  General- Kisenbabndirektion  Schwerin 

Schmalspurbahn  Doberan— Ileiligendamm  . . 

28  914 

11  880 

— 

— 

2 

Königl.  bayer.  Staatseiaenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof— Stahlt 

178  090 

83  474 

1,54 

35,67 

3 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

870  951 

25  176 

1,02 

40,9*' 

4 

Kreis-Elsenbahn  Flensburg— Kappeln  . . . . 

1 079  124 

20  890 

1,09 

43,20 

6 

Fahrer  Strassenbahn-Gesellschaft 

205  690 

10  724 

1,46 

33,12 

e 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  Manchen: 

a)  Feldabahn 



855  973 

19  4.54 

1,01 

30,93 

b)  Ravensburg— Weingarten 

9 921 

2 850 

0,81 

32, 00 

c)  Walhal  labahn 

1 7 424 

1 «92 

0,89 

11,6*1 

7 

Mecklenburg-Poramersche  Schmalspurbahn 

5 328  978 

49  “09 

0,41 

39,66 

8 

Groesberzogliche  Elsenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt  Weatcrsteder  Eisenbahn 

37  030 

5 290 

1,00 

40,00 

0 

Schmalspurige  Unten  der  kOnigl.  sächsischen  Staats- 

eisenbahnen 

9 790  893 

29  902 

0,90 

36,26 

1« 

Strawburger  Straasenb&hngeselischaft: 

a>  Strassburg— Mar kolaheim  . . . 

940  120 

15041 

0»7H 

31,20 

b>  Strassburg— Truchtershelm  . . . . 

18  604 

1 240 

0,40 

16,00 

c)  Kehl— Llchtenau-  Böhl  (Baden)  . . 

140  440 

8 592 

0,97 

23,20 

11 

Königl.  wurttembergische  Staatseisenbahnen: 
Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altenateig  . . . 

215  718 

14  277 

lr96 

58,89 

b)  Marbach— Böllstein.  . . 

' 

162  621 

11  817 

0.49 

14,44 

B.  Schweizerische  Bahnen 

12 

Appenzeller  Bahn  Winkeln— Herisau— Appenzell  ... 

559  244 

21  509 

0,60 

17,24 

13 

Hirsigtbalbahn 

132  534 

10  195 

0,29 

11,53 

1 1 

Strassenbahn  Frauenfeld— Wyl . ...... 

259  080 

14  393 

0,»1 

15,18 

15 

Khltische  Bahn  (l>andquart— Davos) 

926  651 

1H  538 

1,07 

21.43 

10 

Waldenburger  Bahn 

204  096 

14  579 

0,37 

14.80 

17 

Yverdon— Ste.  Croix 

212  762 

4 625 

0,69 

14,76 

Summe  A and  B 

22  164  181 

24  469 

0,70 

34.29 

Durchschnitte  im  Jahre  1694  

— 

21  494 

0,80 

ao,oo 

Deutsche  Vollbahuru  1895  ....... 

— 

SA  72« 

42.90 

C.  Norwegische  Staatsbahnen 

18 

Christianla— Drain  men 

Dramnten-Skien 

3 359  136 

68  499 

1,92 

49,31 

mit  den  Zweigbahnen 

Skopum- Horten 

3 337  240  1 

20  1H8 

1,02 

Bl, 24 

Eidanger— Brevik 

Drammen-  Rands  f]ord 

mit  den  Zweigbahnen: 

liongsund— Kongsberg 

Yikersund— Kröderen 

2.  Distrikt 

8 099  708 

56  441 

1,94 

60,83 

ROroshahnen: 

Hainar  — Grandset 

Grondset—  Aaniot 

Aamot— Tönset 

3.  Distrikt 

11162  108 

25  766 

1,43 

44,55 

Tönset— Stören 1 

Trondh)em— Stören 1 

4.  Distrikt 

Btavanger -Kkersnnd  ■ Jäderhahnen/  .... 

. 5.  Distrikt 

734  828 

9 631 

0,80 

81,93 

Bergen— Voss 

. 6 Distrikt 

1 145  900 

10  729 

1.80 

40,55 

Snmme  C 

*)  27  838  920 

2H  405 

1,52 

47,76 

Durchschnitte  im  Jahre  1894 

— 

26  821 

1,44 

45,45 

Sänimf  liehe  norwegische  Vollbahnen  1895 

ISS  C06  444 

52  !M» 

2.(12 

40, SS 

’)  Gepäckwagen  nicht  Inbegriffen.  *)  Wurde  durch  die  Aenderung  besw.  Erneuerung  der  Heizleitungen  an  allen  Guter- 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1805. 


Listvat'B i JOffl 


d (Gepäck- 
Arbeitswut 


Güter-  Vieh-  und 


Postwagen. 

Verbrauch. 

Der  Äifwand  fnr  Unterhaltung  der  Lastwagen 
(äasciliseslich  Achsen  und  Räder),  Erneuerung  Die  ?wt- 
imihea  aller  Art  und  für  Ersatz,  thellweieon 
ei«  vollständigen.  hat  nach  Abzug  de«  Erlöses  wagen  haben 
oder  Werthee  für  Altmaterial  betragen: 


Gesaramtlelstungen  u.  s.  w. 

Die  eigenen  und  fremden  Per-  [>s.r  Aufwand  Air  die  Schmier- 
eenes-  und  Lastwagen,  sowie  die  . _ , _ . 

„ . , . , , Stoffe  dor  Personen-  und  Güter- 

Postwagen  haben  im  eigenen  Be- 
triebe  der  Hebe  eurOck  gelegt  wngenacheen  hat  betragen 


für  jede  Last- 
wagenachse 


fUr  ein  Last-  zurückgelegt 
Wagenachs- 
kilometer 

Pf  Achskilometer 

128  121 


auf  ein  K.ilo- 
jcrhaupt  meter  ßetriebe- 
lAnge 

Achskilometer 

186  | 186 


für  jedes 
Wagenachs- 
kilometer 


158 

11 

0,58 

— 

191  722 

78410 

28 

0,014 

430 

9 

0,25 

— 

341  070 

65  972 

134 

0,03» 

— 

— 

— 

— 

1 289  029 

87  206 

— 

— 

2 552 

24 

0,24 

— 

1 999  182 

98  682 

131 

0,00» 

— 

— 

— 

144  198 

893  568 

46  849 

— 

— 

1 170 

9 

0,18 

— 

1 243  811 

28  257 

86 

0,003 

99« 

106 

10,14 

— 

152  928 

36  58» 

20 

0,013 

418 

52 

2,40 

— 

298  890 

84  004 

18 

0,004 

— 

— 

— 

— 

5 717  586 

52  301 

— 

— 

245 

15 

0,6« 

- 

200  066 

29  483 

110 

0,053 

90  808  1 

19 

0,52 

1 060  410 

10  860  803 

88  140 

870 

0,004 

— 

— 

_ 

109  810 

2 072  457 

42  759 



— 

— 

— 

42  404 

174  315 

11  021 

— 

— 

— 

— 

— 

281  643 

1 810  644 

81  116 

— 

— 

567  i 

13,0 

0,20 

— 

518  620 

84  328 

309 

0,059 

42 

1 

1»* 

0,03 

364  197 

25  344 

107 

0,020 

3 078 

25 

0,55 

_ 

1 515  786 

58  299 

82 

0,006 

77 

6 

0,00 

— 

1 109  086 

H5  860 

— 

— 

896 

25 

0.34 

— 

561  550 

81  197 

— 

— 

*7  519 

57 

0,05 

221  200 

1 047  916 

32  959 

142 

0,00V* 

— 

— 

— 

— 

500  620 

36  769 

— 

— 

1 741 

38 

0,81 

— 

389  890 

18  55« 

— 

— 

70  752 

80 

<M5 

1 859  880 

83  30»  308 

87  324 

1 982 

0.012 

— 

18 

0,40 

— 

— 

46  621 

— 

0,00» 

1 

73 

0,4» 

— 

— 

828050 

— 

0,00H 

1 817  956 

2 701  580 


10  405  188 
10  918  602 


3 490  432  i 

21  165  8S0  49  081 

8 067  0,01t 

300  322 

1 909  978  2.5  181 

tsa  o,mo 

797  942 

3 989  274  30  933 

86#  o.oai 

*)l0  87#S26 

00  985  013  62  115 

10  002  0,018 

— 

50  341 

— 0,017 

*)10  6»7H9U 

72  727  02$  98015 

11 458  0,015 

'•«  aagJnatig  beeinflusst.  — •)  Gepäckwagen  inbegriffen. 
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Lastwagen  (Gepäck-,  Guter 

•*  Vieh-  und  Arbeitswagen). 

w 

Leistungen. 

Ausnutzung. 

E 

= 

5? 

9 

Benennung  der  Bahnen 

Die  eigenen  und  fremden  Last 
wagen  haben  im  eigenen  Betriebe 
der  Bahn  zurQckgelegt 

Jede  Last- 
wagenachas 
war  durch- 

Die  Tracfthig- 
keit  wurde 
durchech  tu" 

D 

JS 

auf  ein  Kilo- 

Oberhaupt  meter  Betriebs- 

I lange 

Achskilometer 

schnittlicb  be-  lieh  aosgenurzt 
lastet  mit  in 

Tonnen  % 

117 

118 

119 

120 

10 

11.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Strassenbabn  (St  Gallen— Gal»* 

184  421 

9 629 

0,72 

91,60 

20 

Brtmigbahn  . . 

OB"  U2t» 

17113 

0.64 

14,88 

21 

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Ptiatnsbahn 

Summe  I>— K 

1 122  350 

15  döö 

0,65 

15,86 

Durchschnitte  im  Jahre  1884  

- 

55  817 

1,45 

43,79 

Summe  s&mmtlichcr  Schmalspurbahnen 

51  123  407 

1 26  14-1 

1,17 

44,74 

Durchschnitte  des  Jahren  1894 

— 

32  591 

1,81 

48,83 

Summt  liehe  vollspurige  Vereinsbahnen  18911  ....  | 

— 

220978 

2,98 

«tw 

Gesetzgebung. 


Preusucn. 

Allerhöchster  Erlass  vom  6.  Dezember  1897, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Eisenbahn-ßangesellschaft 
R.  Burcbard  & Co.  zu  Berlin  zum  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  der  Grenze 
mit  dem  Herzogthum  Anhalt  bei  Radegast 
nach  Zörbig. 

Auflliren  Berichtvoni  26.Novemberd.J. 
will  Ich  der  Eisenbahn  - Bangesellschaft 
R.  Burchard  & Co.  zu  Berlin,  welche  den 
Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  der 
Grenze  mit  dem  Ucrzogthum  Anhalt  hei 
Badegast  nach  Zörbig  beabsichtigt,  das 
Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums  verleihen.  Die  eingeroichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  6.  Dezember  1897. 
gez.  Wilhelm  H. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  18.  Dezember  1897, 
betreffend  die  V'erleihnng  des  Enteignungs- 
rechts au  die  Kontinentale  Gesellschaft  für 
elektrische  Unternehmungen  zn  Nürnberg 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Neviges  nach  Langenberg. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  7.  Dezember  «I.  .1. 
will  Ich  der  Kontinentalen  Gesellschaft  für 
elektrische  Unternehmungen  zu  Nürnberg, 
welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Elberfeld  über  Neviges  nach 
Velbert  mit  Abzweigung  von  Neviges  nach 
Langenberg  beabsichtigt,  das  Enteignungs- 
reeht  zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  die  Theilstrecke 
Neviges  — Langenhorg  in  Anspruch  zu 
nehmenden  Grundeigenthums  verleihen. 
Die  eingereichte  Uebersichtskarte  erfolgt 
zurück. 

Neues  Palais,  den  13.  Dezember  1897 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten. 
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Uiivsrm  »Gepäck  , Guter-. 
Arbeit* waten  . 

Vieh-  and 

Postwagen 

0 e 

»ammtleii 

fangen  u 

8.  W. 

Verbrauch. 

Der  Aufwand  für  Unterhaltung  der  Lafitwagen 
oBKkbemhch  Achsen  und  Baden,  Erneuerung 
•krsetb«  aller  Art  and  für  Ersatz,  t heil  weiten 
«W  TollrUadiMn,  hat  nach  Abzug  des  Krlftse* 
«der  W crifces  für  Altmaterial  betragen 

Die  Port- 
wagen  haben 

Die  eigenen  und  fremden  Per- 
sonen- und  Lastwagen,  sowie  die 
Postwagen  haben  Im  eigenen  Be 
triebe  der  Bahn  xuriickgelegt 

Der  Aufwand  für  die  Schmier- 
stoffe der  Personen-  und  Guter- 
wage  nächsten  hat  betragen 

it-erfcu.pi 

ffcr  Jede  Lut  t“r  ela  Lut- 

TSBSSr 

zu  ruckgelegt 

überhaupt 

auf  ein  Kilo- 
meter Betriebe- 
lange 

überhaupt 

für  jedes 
Wagenachs- 
kilometer 

Mark 

Pf 

Achskilometer 

Achskilometer 

Mark 

Pt 

in 

via 

123 

1 J 1 

125 

12« 

127 

128 

TW 

17 

0,51 

579  28U 

41  497 

94 

0.017 

»343 

R'J 

0,51 

3 031  126 

52  505 

20w 

0.00« 

_ 





28  866 

3 373 

— 

— 

<137 

40 

02»  4 

- 

3 637  281 

47  428 

302 

0,006 

- 

30 

0,41 

- 

71»  324 

- 

0,004 

33 

0,17 

12  739  05« 

98  382  097 

50  309 

12916 

0,015 

- 

1 *» 

0,41 

— 

— 

60  76« 

— 

0,013 

- 

t>4 

0,ti 

— 

— 

285  395 

- 

0,«* 

l&rA/»««  folgt  I 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Kouzeaaioua- 
ertheilnngen  und  BetriebgeröfTnungen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Im  Kreise  Darkehmen  wird  geplant,  als 
Abzweigung  der  Kleinbahn  Insterburg  -Trem* 
pen  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897, 
S.  502.  neuere  Projekte  No.  1)  eine  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  War- 
naschein nach  Albrechtau  und  Schneidemühle 
Lindenhof  oder  Gross-  utul  Kleiu  lllmen  zu 
bauen. 

2.  Die  Ostprcussische  Südbahngcsellschaft 
zu  Königsberg  i.  Pr.  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  von  Metgethen  nach 
Neukuhren  und  die  Einlegung  einer  dritten 
Schieue  auf  der  Strecke  Königsberg  i.  Pr.— 
Metgethen. 

3.  Die  Königsberger  Pferdeeisenbalmgesell- 
schaft in  Königsberg  i.  Pr.  beabsichtigt,  in 
Erweiterung  ihres  bestehenden  Strassenbahn- 
netzes  vollspurige,  elektrisch  zu  betreibende 
Linien  für  den  Personenverkehr  herzustellen 
und  zwar: 

A.  llnuptlinion: 

1.  Steindaninier  Thor  — Louiseuhöh  — Aina- 
lienau, 

2-  Steindaninier  Thor — Granzer  Bahnhof- 
Wasserwerke  (Fuchsberger  Chaussee), 


8.  Steindaninier  Thor— Kirchhöfe  Alte  Pil* 
lauer  Landst rasse ) — Amalienau ; 

B.  Zwciglinien: 

1.  Thiergartenstrasse, 

*2-  Privatstrasse  zwischen  Flora  und  Hohen* 
zollern. 

4.  Die  Altiuärkischc  Kleinbahngesellschaft 
in  Clötze  beabsichtigt,  in  Verbindung  mit  ihrer 
bestehenden  Kleinbahn  Clötze — Faulenhorst— 

Wernstedt  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 

1898,  S.  44/45  und  S.  100,  Betriebseröffnungen 
No.  4)  eine  schmalspurige,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibende  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Clötze  nach  Diesdorf  zu 
bauen. 

5-  Von  der  Haniburg-Altonaer  Kleinbahn* 
geseilschaft  wird  beabsichtigt,  im  Anschluss 
an  die  Linie  Hamburg(Rödingsiiiarkt)— Veddel 
der  Hamburger  Strasscnhahmm  eine  voll- 
spurige, elektrisch  zu  betreibende  Kleinbahn 
von  der  Veddel  in  Hamburg  über  die  Insel 
Wilhelmsburg  und  die  neu  zu  erbauende  Elb- 
brücke bis  zur  Jiigerstrasse  in  Harburg  mit 
Abzweigung  nach  der  Gasanstalt  und  dein 
Hauptbahuhof  Harburg  zu  bauen.  Die  Bahn 
soll  der  Personen-,  Packet-  und  Lebeusmittel- 
beförderung  dienen. 

6.  Von  der  Lokalbahn-Bau-  uud  Betriebs* 
geseilschaft  Hiedemann  & Co.  in  Cöln  und 
einem  Komite  in  Bergedorf  wird  der  Bau  einer 
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vollspurigen,  elektrisch  ZU  betreibenden  Klein- 
bahn von  Sande  oder  Bergedorf  nach  Wands- 
bek geplant  Die  Hahn  soll  der  Personen-  und 
Güterbeförderung  dienen  und  durch  eine  Ab- 
zweigung von  Schiffbek  nach  Horn  Anschluss 
an  die  Hamburger  elektrische  Strassenbalm 
und  in  Wandsbek  Anschluss  an  die  Hamburg- 
Wandsbeker  Strasaenbahn  sowie  an  die  Güter- 
gleise der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn  er- 
halten. Ein  Anschluss  an  den  Staatsbahnhof 
Hergedorf  ist  nicht  geplant. 

7.  Im  Anschluss  au  die  geplante  Kleinbahn 
von  Bremen  nach  Buxtehude  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1890,  S.  475,  neuere  Projekte 
No.  3)  soll  eine  schmalspurige  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Grasberg 
nach  Gnarrenburg  gebaut  werden. 

8.  Die  nach  der  Mittheilung  unter  9 auf 

S.  200/201  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897, 
geplante  Kleinbahn  von  Münster  i.  W.  nach 
Handorf  soll  über  Nobiskrug  geführt  werden. 

9.  Die  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft, vor- 
mals Schuckerl  & Co.,  zu  Nürnberg  plant  eine 
schmalspurige,  elektrische  Strassenbalm  für 
den  Personenverkehr  in  der  Stadt  Hamm  i.W. 
vom  Schützenhause  im  westlichen  Stadttheile 
durch  die  Wilhehnstrasse,  am  Staat>bahnliof 
vorbei,  durch  die  Bah n ho fstrasse,  Grosse  West- 
strasse,  Oststrasse.  Ostallee  bis  etwa  500  m 
hinter  dem  Schützenhof  und  Bad  Hnuim. 

10.  Von  dem  Eisenbahnunternehmer  W.Kit- 
terle  in  Mülheim  a.  Rhein  in  Gemeinschaft  mit 
der  Elcktrizitttts- Aktiengesellschaft  von  Lah- 
meier & Co.  in  Frankfurt  a.  M.  wird  beab- 
sichtigt, in  Verbindung  mit  der  Kleinbahn 
Witten  — Langendreer  — Castrop  — Henrichen- 
bürg— Waltrop  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  201,  neuere  Projekte  No.  14) 
eine  schmalspurige,  elektrisch  zu  betreibende 
Kleinbahn  für  den  Personenverkehr  von  Laer- 
feld über  Werne,  Lütgendortmund,  Marten, 
Dorstfeld,  Huckarde  und  Mengede  nach  Wal- 
trop zu  bauen. 

11.  Die  Stadtgemeinde  Oberhausen  beab- 
sichtigt, im  Anschluss  an  die  elektrischen 
Strasscnbahuen  in  Oberhausen,  sowie  von 
Oberhausen  nach  Meiderich  und  Neumühl 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  189G,  S.  427, 
neuere  Projekte  No.  15  und,  1897,  S.  80/1)  eine 
schmalspurige,  elektrische  Kleinbahn  für  den 
Personenverkehr  von  der  Alleestrasse  in  Ober- 
hausen nach  Alstaden  (Soolbad)  herzustellcti. 

12.  Der  Kreis  Recklinghausen  will  in  Ge- 
meinschaft mit  den  Gemeinden  Recklinghausen 
Stadt  und  Land  und  Herten  eine  schmal- 
spurige, elektrische  Kleinbahn  für  Personen- 
verkehr von  Recklinghausen  über  Herten  nach 
Crange  bauen. 

13.  Auf  der  Coblenzer  Strassenbalm  und 
zwar  auf  den  Linien: 

a)  vom  Rhein,  am  Moselbahnhof  vorbei, 
nach  dem  Schützenhof  und  dem  Göben- 
platz, 

b)  vom  Schützenhof  über  Laubach  nach 
Capellen. 


c)  vom  Plan  über  die  Moselbrücke  nach 
Neuendorf, 

soll  elektrischer  Betrieb  eingeführt  werden 

14.  Die  schmalspurige  Lokalbahn  Buda- 
pest— St.  Lorenz  beabsichtigt,  den  Dampf- 
betrieb in  elektrischen  urnzuwandcln. 

15.  Die  Debreczener  Strasseneisenbahn  be- 
absichtigt, den  Pierdebetrieb  in  elektrischen 
umzuwandeln. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Vornahme  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  gestattet  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahn  von  Zwölfmalgrcien  durch  Bozen 
uach  Gries.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1897.  No.  141,  S.  2594.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  elektrische 
Kleinbahn  von  der  Station  Podgorzc-Plaszow 
der  österr.  .Staatsbahnen  nach  Wieliczka.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1897.  No.  141,  S.  2594.! 

3.  Für  eine  schmalspurige  elektrische 
Kleinbahn  von  der  Station  Muszyna-Krynica 
der  österreichischen  Staatsbahnen  nach  Kry- 
nica.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1897.  No.  146,  S.  *2777.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betriebe  von  der 
Station  Skalitz-Boskowitz  der  österr.  - Ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft  nach  Gross-Opato- 
witz.  (Vcrordnungblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1898.  No.  1,  S.  10.) 

5.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Aujezd-Luhatschowitz  der  österr.- Ungar. Staats- 
eisenbahngescHschaft  nach  dem  Bade  Luhat- 
schowitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  5,  S.  148.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Lamprechtshausen  zur  Station  Andicssenhofen 
der  Staatsbahnen.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  6,  S-  181.) 

7.  Für  ein  vollspurigcs  Lokalbahnnetz  mit 
folgenden  Linien:  von  der  Station  Török- 
Becse  - Aracs  (Franyova)  der  Linie  Nagy- 
Kikinda  — Nagy-Becskerck  nach  U-Bccse,  von 
O-Bccse  zur  Station  Gombos  - Bogojevac  der 
Linie  Gross wardein— Villdny  und  zur  Station 
Verbdsz-Kula  der  Linie  Budapest  — Belgrad, 
von  Vcrbüsz  - Kula  nach  Gombos  - Bogojevac, 
von  Török-Bccse-Aracs  in  gerader  IJnie  zum 
Theissufer,  von  O-Bccsc  nach  O-Sztapdr  und 
von  O-Sztapär  zur  Donaudanipfscliiffahrts- 
statiou  Apatin.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  142,  S.  2632  ) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Statiou  Nagy-Kdroly  der  Linie  Budapest  — 
Szatuidr  nach  Mdteszalka.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  143, 
S.  268(M 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Metzenseifen  (Meczensef)  zur  Station  Markus- 
falva  der  Linie  Kaschau  — Csacza  und  von  der 
Station  Mereny  dieser  Bahn  nach  Sytraczena. 
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(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1896.  No.  143,  S.  2680.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 


1.  Den  Kreisen  Filebne  und  Deutsch  - 
Krone  zum  Kau  und  Betriebe  einer  mit  Loko- 
motiven zu  betreibenden  Kleinbahn  von  Kreuz 
nach  Schloppe  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  427,  neuere  Projekte  No.  3). 

2.  Der  Gesellschaft  Kleinbahn  Hoya 
Syke— Asendorf,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung:,  in  Hoya  zum  Bau  einer  schmal- 
spurigen Kleinbahn  von  Hoya  nach  Syke  mit 

..  _ . n r Bruchhausen  , 

Abzweigung  vom  Bahnhöfe  Vilsen  ntc^ 

Asendorf.  Die  Bahn  soll  mit  Lokomotiven  be- 
trieben w erden  und  der  Personen-  und  Güter- 
beförderung dienen.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896,  S.  322,  neuere  Projekte 
No.  10,  und  1 897,  S.  200,  neuere  Projekte  No.  7 ) 

3.  Der  Aktiengesellschaft  „Straßenbahn 
Hannover4*  zur  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  mit  oberirdischer  Stromzuleitung  auf 
den  Strecken  von  der  B0lunerstras.se  bis  zum 
Döbrener  Thurm  für  Personenverkehr)  und 
vom  Döhrencr  Thurm  bis  Laatzen  (für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr). 

4.  Dem  Kreise  Gelnhausen  und  einer 
demnächst  zu  bildenden  Aktiengesellschaft 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  vollspurigcu 
Kleinbahn  von  Wächtersbach  nach  Birstein. 
Die  Bahn  soll  mit  Dampfkraft  betrieben 
werden  und  der  Personen-  und  Güterbeförde- 
rung dienen.  (Vcrgl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  346,  neuere  Projekte  No.  18.) 

5.  Dem  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsunter- 
nehmer  H.  Christner  in  llauau  für  eine  voll- 
spurige  Lokalbahn  von  Kahl  über  Alzenau 
nach  Schöllkrippen. 

6-  Für  die  Lokalbahn  Bozen  — Kaltem. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1896.  No.  1,  S.  1.) 


Die  Ertheilung  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesrnth  beantragt: 

1.  Für  eine  Drahtseilbahn  von  Planches 
(Montreux)  nach  Glion.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1897.  No.  60,  S.  1186  ) 

2.  Für  eine  elektrische  Strassenbalm  in 
Luzern  und  Ausgemeinden.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1897.  No.  51.  S.  1247  ) 

3.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von 
Brunnen  nach  Morschach.  (Schweizerisches 
Bmidesblatt.  1897.  No.  52,  S.  1306.) 

4.  Für  eine  Strassenbahn  von  Nyon  nach 
St.  Cergttes.  (Schweizerisches  Bundesblatt. 
1897.  No.  52,  S.  1345  ) 

5.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  (thcil- 
»eise  Straßenbahn 1 von  Montreux  nach  Mont- 
boron.  (Schweizerisches  Bundesblatt.  1897. 
No.  52,  S.  1356  ) 

6.  Für  Erweiterungen  der  schmalspurigen 
Straßenbahnen  in  (’haux  de- Fonds.  (Schweize- 
risches Bundesblatt.  1897.  No.  52,  S.  1370. '■ 


In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Drei  Strassenbaknen  mit  mechanischer 
Zugkraft  von  Bordeaux  nach  Cauderan, 
St.  Mödarc-en-Jalles  und  Merignac.  (Journal 
officiel.  1897.  No.  349,  S.  7204  ) 

2-  Eine  schmalspurige  Lokalbahn  vom 
Bahnhof  zur  Stadt  Laon.  (Journal  officiel. 
1897.  No.  352,  S.  7287.) 

3.  Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  vom  Marsfeld  in  Paris  zum  Rath- 
hausplatz  in  St.  Quen.  (Journal  officiel  1*97. 
No.  353,  S.  7334.) 

4.  Zwei  Straßenbahnen  mit  mechanischer 
Zugkraft  von  Audincourt  nach  Montb61iard 
und  von  Valentigny  nach  Beaulieu.  (Journal 
officiel.  1897.  No.  354,  S.  7386.) 

5.  Eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Nimes  nach  Arles  - Trin«|uetaille.  (Journal 
officiel.  1897.  No.  355,  S.  7418.) 

6.  Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  zwischen  Gtöres  und  Donienc  im 
Is£re  - Departement.  (Journal  officiel.  1897. 
No.  7,  S.  122.) 

7.  Eine  elektrische  Strassenbahn  zwischen 
Lyon-Vaise  und  St.  Cyr-au  Mont  d’Or.  (Jour- 
nal officiel.  1898.  No.  9,  S.  161.) 

4.  Betriekseröffnuiigen. ') 

1.  Am  4.  Dezember  1897  die  Theilstrecke 
Wratno  - Lobes  — Mscheno  der  Lokalbahn 
Mscheiio-t’nter-Cetno.  so  dass  diese  in  ihrer 
ganzen  Ausdehnung  eröffnet  ist.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1897,  S.  673,  Betriebs- 
eröffnungen  No.  2.) 

2.  Am  9.  Dezember  1897  die  Strassen- 
bahnen  von  Bressuire  nach  Montreuil-Bellay 
und  von  Parthenay  nach  Menigoute. 

3-  Am  9.  Dezember  1897  die  Szolnok  — 
Kis-Kuu-Felegyhazaer  Lokalbahn  im  Bezirk 
der  königl.  ungarischen  Staatsbahnen. 

4.  Am  9.  Dezember  1897  die  schmalspurige, 
in  Dessau  an  die  Staatsbahn  angeschlossene 
Kleinbahu  von  Dessau  nach  Badegast.  *l)er 
Betrieb  ist  der  Eisenbahn  - Baugesellschaft 
R.  Burchard  & Co.  in  Berlin  übertragen. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  322, 
neuere  Projekte  No.  9 und  1897,  S.  99/100, 
Konzessionen  No.  6.) 

5.  Am  14.  Dezember  1697  die  vollspurigen 
Strecken  Nagy -Szombat  — Nadas-Szomolnny 
und  JablotliCS  — Kutti  der  ungarischen  Nord- 
wcst-Lokalbahnlinie  Nagy-Szombat — Kutti  und 
am  18.  Dezember  1897  die  vollspurige  Theil- 
strecke Nyitra  — Galgöcz  der  ungarischen 
Nordwest-Lokalbahnlinie  Nyitra— Lipotvar. 

6.  Am  16.  Dezember  1897  die  vollspurige, 
86,2  km  lange  Theilstrecke  Sette»/— Lobositz 
der  Lokalbahn  Teplitz  (Seitens)— Reichen  berg 
i.  Böhmen. 

1 Dis  Im  vorigen  Heft,  S.  100  unter  tfd.  No. 7 u.  8 auf- 
gefnbrten  lietriebieröltnungen  haben  am  19.  Dezember  1887 
staitgefunden. 
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7.  Am  18.  Dezember  Ih97  die  Strecke  Be- 
raun— Dusnik  iiu  Bezirk  der  k.  k.  Staatsbahu- 
direktion  Prag. 

8.  Am  18.  Dezember  1887  die  vollspurige 
Lokalbahn  von  Oedenburg  (Sopron)  nach 
Pressburg  (Pozsony-UjväroB)  — 86,»  km  lang  — | 
und  am  21.  Dezember  1887  die  Zweiglinie  j 
S6rcz— Szent-Margit—  Ruszt  — 5,t  km  lang,  i 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  281,  ; 
Vorarbeiten  No.  24.) 

9.  Am  2.  Januar  1888  die  schmalspurige 
Pinzgauer  Lokalbahn  Zell  am  See— Krimml  im 
Bezirk  der  k.  k.  Staatsbahndirektion  Innsbruck. 

10.  Am  20.  Januar  1698  die  Kleinbahn  von 
Mülheim  a.  Rhein  nach  Leverkusen.  (Vergl. 
Zcitschr.  f.  Kleinbahnen,  1898,  S.  82 ß.) 

Kleinbahnen  in  Mecklenburg-Schwerin. 

Unter  dein  2.  November  1897  ist  dem  Enge- 
ren Ausschuss  der  Stünde  des  Grossherzog- 
thums Mecklenburg -Schwerin  der  Entwurf 
einer  Verordnung,  betreffend  die  Herstellung 
und  den  Betrieb  von  Kleinbahnen,  wieder  zu- 
gegangen; er  entspricht  bis  auf  einige  sprach- 
liche Aenderungen  dem  Entwurf  vom  12.  No- 
vember 1894 1 vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1*05,  S.  188). 

Die  Verhandlungen  der  früheren  Jahre 
hatten  zu  keinem  Krgebuiss  geführt,  weil  die 
Landschaft  die  Aufnahme  einer  Bestimmung, 
wonach  Staatsbeihilfen  nicht  gewährt  werden 
sollen,  verlangt  und  die  Regierung  sich  darauf 
nicht  eingelassen  hatte.  Neuerdings  hat  nun 
der  Lamlwirthschaftsrath  de«  Großshcrzog- 
thums  auf  Antrag  seines  Berichterstatters  be- 
schlossen, die  gesetzliche  Regelung  des  Klein- 
bahnwesens mit  allem  Nachdruck  bei  den 
Stunden  zu  vertreten  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  833),  und  daraufhin  hat 
die  Regierung  von  neuem  ihren  Entwurf  den 
Ständen  vorgelegt-  In  dem  Ueberseudungs- 
schreiben  wird  ausdrücklich  auf  die  Fort- 
schritte, die  das  Kleinbahnweseu  in  den  be- 
nachbarten Provinzen  Preussens.  Pommern 
und  Brandenburg,  gemacht  hat,  hingewiesen; 
die  verschiedenen  Beschlüsse  der  Landtage 
dieser  Provinzen  und  l’ebersichten  über  die 
von  den  Provinzen  und  Kreisen  für  den  Klein- 
bahnbau  gewährten  Beihilfen  sind  der  Vor- 
lage beigefügt.  Den  Wettbewerb  mit  diesen 
schon  jetzt  besser  gestellten  Nachbarprovinzen 
Preussens  zu  bestehen,  das  soll  die  Verord- 
nung den  landwirtschaftlichen  und  sonstigen 
Betrieben  des  Grosshcrzogthum*  durch  die  ge- 
setzliche Feststellung  der  für  den  Kleinbahn- 
bau und  Kleinbahnbetrieb  massgebenden 
Grundsätze  und  die  darin  liegende  Förderung 
des  Kleinbahnwesens  ermöglichen.  Eine  Be- 
stimmung, dass  Staatsbeihilfen  nicht  zu  ge- 
währen seien,  ist  in  den  Entwurf  nicht  aufge- 
nommen w orden,  da  es  — wie  es  in  dem  Schrei- 
ben heisst  — des  Zwanges  eines  gesetzlichen 
Verbot*  nicht  bedürfe,  die  Gefahr  ungerecht- 
fertigter Bewilligungen  durch  die  Stände  aus- 
zuschlit’ssen. 


Leber  englisches  Strassenbahuwesen. 

Nach  einer  Mittheilung  in  der  Chicagoer 
Street  Railway  Review  (Heft  9,  S.  562  von 
1897)  äussert  sich  William  E.  Curtis  in 
einem  Briefe  au  den  Chicago  Record  eingehend 
über  das  heutige  engl  ische  Strassenbahuwesen.1) 

Dieser  Dudle  entnehmen  wir  die  nachstehen- 
den Angaben: 

ln  gauz  Großbritannien  sind  nur  153 
Strassenbahnliuieu  vorhanden;  diese  werden 
in  folgenden  Städten  ausschliesslich  von  den 
städtischen  Behörden  selbst  verwaltet  und  be- 
trieben: Blackpool,  liuddcrsfield,  Hüll,  Leeds, 
Plymouth,  Sheffield  und  Glasgow;  in  weiteren 
30  Städten  steht  ein  Th  eil  der  Straßenbahn- 
linien innerhalb  des  städtischen  Gebiet»  unter 
städtischer  Verwaltung,  so  iu  Birmingham, 
Liverpool.  Manchester,  Edinburgh  und  London, 
ln  Cardiff  und  Southampton  ist  die  Ueber* 
führung  der  Strassenbahnlinien  in  städtische 
Verwaltung  bereits  eingeleitet  und  sollte  noch 
im  Jahre  1897  vollendet  w erden,  so  dass 
dann  nur  noch  1 14  Strassenbahnen  unter  Privat- 
verwaltung  verbleiben  würden.  In  verschie- 
denen Städten  ist  das  Gleis,  das  von  den 
Strassenbahnen  benutzt  wird,  Eigenthum  der 
städtischen  Behörden  und  wird  für  den  Betrieb 
vermiethet;  der  Miethspreis  für  die  Meile 
(englisch)  schwankt  zwischen  5000  und  25  000 
Dollars  das  Jahr  oder  wird  nach  Prozenten  der 
Einnahmen  — meist  8%  der  Roheiuuahme  — 
festgesetzt. 

Bevor  in  England  dem  Bau  einer  Strassen- 
bahn  in  einer  Stadt  näher  getreten  werden 
kann,  muss  ein  dahin  gehendes  Gesuch,  das 
von  den  städtischen  Behörden  und  den  an- 
sässigen Steuerzahlern  unterstützt  ist,  an 
das  Haudelsaint  eingereicht  werden;  dieses 
stellt  eine  Untersuchung  über  die  Bediirftiiss- 
fragc  an,  und  falls  diese  ein  befriedigendes 
Ergebniss  liefert,  wird  eine  Genehmigung 
ausgestellt,  die  vom  Parlament  bestätigt  wer- 
den muss.  Iu  der  Regel  ist  dies  nur  eine 
Formalität,  und  die  Entscheidung  des  Handels- 
amts gewöhnlich  endgiltig  ausschlaggebend. 

Die  Gerechtsame,  der  Freibrief  zum  Betriebe 
der  Bahnen,  wird  auf  21  Jahre  ausgestellt. 

In  einigen  Fällen  sind  in  den  oben  auf- 
geführten Städten  die  Linien  nach  dem  Er- 
löschen der  Konzession  erworben  worden,  in 
anderen  Fällen  wurde  das  Eigent  hum  noch 
vorher  nach  gerichtlicher  oder  schiedsgericht- 
licher Entscheidung  augekauft,  wobei  gewöhn- 
lich angenommen  wird,  dass  der  Anlagewerth 
der  Bahn  mit  Ablauf  der  Konzession  völlig 
erschöpft  ist,  und  irgend  welche  Vergütung 
aus  Billigkeitsrücksichteu  nicht  staitfindet 
(»noihing  is  allowed  l'or  good-will").  Als  z.  B. 
der  Londoner  Grafschaftsrath  im  Jahre  1893 
eine  Strassenbahn  von  4l  2 Meilen  Länge  an- 
kaufte. forderte  die  Gesellschaft  3 02o 450  Doll., 
während  nach  richterlicher  Entscheidung  für 

* Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  13&7.  S.  566 
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die  Gleise.  Betriebsmittel  und  Pferde  nur 
h48  740  Doll,  bewilligt  und  diese  Summe  als 
eine  angemessene  Entschädigung  betrachtet 
wurde. 

In  Liverpool  beträgt  der  Wochenlohn  der 
Schaffner  für  103  Arbeitstunden  oder  durch- 
schnittlich 145/i  Stunden  täglich  ö Doll.;  die 
Kutscher  erhalten  bei  ähnlicher  Dienstdauer 
6 V?  Doll.  In  Edinburgh  erhalten  die  Schaffner 
4Vj  und  die  Kutscher  4^/4  Doll,  wöchentlich 
bei  lOstündiger  Dienstzeit  oder  einer  wöchent- 
lichen Durchschnittsleistung  von  66  Stunden. 
In  London  sind  die  Löhne  höher;  hier  erhalten 
die  Schaffner  7*/i  und  die  Kutscher  rund  9,6 
Doll,  wöchentlich  für  einen  Durchschnittsdienst 
von  12  Arbeitsstunden.  Der  Lohn  der  Schaff- 
ner ist  etwas  niedriger,  als  der  der  Kutscher, 
weil  man  annimmt,  dass  ihr  Dienst  leichter 
sei;  bei  stürmischem  Wetter  dürfen  sie  im  In- 
nern der  Wagen  Platz  nehmen.  In  Glasgow, 
wo  die  Strassenbahnwagen  Sonntags  nicht 
verkehren,  zahlt  die  städtische  Verwaltung  bei 
lOstündiger  Arbeitszeit  oder  wöchentlich  60 
Stunden  Dienst  au  Schaffner  und  Kutscher 
&U  Doll.;  in  Manchester,  Birmingham  und 
Leeds  erhalten  die  Schaffner  5,9  Doll.,  die 
Kutscher  7‘ 4 Doll,  wöchentlich  bei  12stündiger 
Dienstzeit  oder  72  Stunden  in  der  Woche. 

In  Sheffield,  Huddcrsfield,  Plymouth  und 
audern  Städten  werden  Burschen  von  14  bis 
16  .fahren  als  Schaffner  verwendet  und  mit 
10  Shill.  wöchentlich  gelohnt.  Sie  sammeln 
das  Fahrgeld  in  geschlossenen  Sammelbüchsen, 
die  oben  mit  einem  schmalen  Einwurf  ver- 
sehen sind;  jeder  Fahrgast  entrichtet,  nachdem 
er  sich  beim  Schaffner  nöthigcnfalls  Geld  ge- 
wechselt hat,  sein  Fahrgeld  in  die  Sammel- 
büchse, und  diese  wird  am  Ende  der  Fahrt 
von  einem  Kassirer  geöffnet  und  entleert;  ohne 
Mitwirkung  der  Fahrgäste  kann  daher  kein 
Schaffner  Fahrgelder  veruntreuen.  In  andern 
Städten  erhält  jeder  Reisende  einen  Fahr- 
schein, der  bis  zur  Beendigung  der  Fahrt  auf- 
zubewahren  und  dem  Kontrolbeainten  vorzu- 
zeigen ist. 

Die  Fahrpreise,  die  im  allgemeinen  nie- 
driger sind,  als  in  Nordamerika,  richten  sich 
gewöhnlich  nach  der  Entfernung,  und  es  giebt 
Fahrpreise  zum  Werthe  von  I,  2,  4 und  sogar 
10  Cents,  für  die  verschiedenfarbige  Fahr- 
scheine ausgegeben  werden. 

In  Birmingham  sind  grosse  Wagen  mit 
Decksitzen  in  Gebrauch,  die  nebst  den  An- 
hängewageu  von  Dampflokomotiven  befördert 
werden  und  in  Zwischenräumen  von  10  Mi- 
nuten verkehren.  Die  Dampflokomotiven  sind 
so  überbaut,  dass  9ie  nicht  wie  Lokomotiven 
aussehen;  sie  befördern  mehrere  zu  regel* 
massigen  Zügen  vereinigte  Wagen  und  in 
diesen  200  bis  250  Personen;  ihre  Fahrge- 
schwindigkeit beträgt  nur  4 Meilen  (engl.)  die 
Stunde,  das  sind  6,4  km/Std.  Der  Dienst  en- 
digt in  der  Regel  abends  bereits  um  10  Uhr, 
nur  ein  Zug  auf  jeder  Linie  verkehrt  noch 
nach  Schluss  der  Theater.  Die  Strassetibah- 
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neu  dürfen  in  Birmingham  in  das  Innere  des 
besonders  lebhaften  Geschäftsviertels  nicht  oin- 
dringen. 

Der  amerikanische  Berichterstatter  kommt 
zu  dem  Endergebnis«,  das.-  die  englischen 
Strassenbahnen,  obgleich  die  Bevölkerung 
in  England  mit  ihnen  im  allgemeinen 
ganz  zufrieden  ist,  um  etwa  30  Jahre  hinter 
den  Anforderungen  der  Neuzeit  zurückge- 
blieben seien. 


Ein  Dampfmotorwagen  f*tir  die  Neu-England- 
Bahn. 

Für  einige  Strecken  der  Neu -England- 
Bahn  in  Nordamerika,  deren  Verkehr  nicht 
stark  genug  ist,  um  den  Betrieb  mit  Dampf- 
lokomotiven uiul  ganzen  Zügen  mit  vollem  Per- 
sonal ertragsfähig  zu  machen,  und  deren  Ver- 
hältnisse für  die  Anwendung  elektrischen  Be- 
triebes, sei  es  mit  oberirdischer  oder  unter- 
irdischer Stromzuleitung  oder  solcher  in  Schie- 
nenhöhe nicht  geeignet  erscheinen,  sollen 
gegenwärtig  nach  dem  Vorschläge  von 
C.  Peter  Clark  eigenartige  Dainpfmotor- 
wagen  in  den  Lokotnotiv werken  von  Sche- 
nectady  beschafft  werden.  Jeder  dieser  Wagen, 
über  deren  Bauart  in  der  Railroad  Gazette 
vom  22.  Oktober  d.  J.  näheres  mitgetheilt  ist, 
enthält  60  Sitzplätze  und  wird  von  nur  2 Mann 
bedient.  Der  Wagenkasten,  früher  als  Speise- 
wagen verwendet,  ist  19, si  m lang  und  ruht 
auf  2 Drehgestellen.  Das  vordere,  zweiachsige 
Drehgestell  nimmt  die  Lokomotive  mit  senk- 
rechtem Kessel  auf  und  hat  vier  gekuppelte 
Treibräder  von  l,o?  m Durchmesser.  Das 
zweite,  hintere  Drehgestell  ist  sechsräderig. 
Das  zu  verwendende  Brennmaterial  ist  An- 
thrazitkohle oder  Koks.  Die  Wasserbehälter 
befinden  sich  unter  dom  Wagenboden;  der 
Kohlen-  und  Wasscrvorrath  reicht  für  eine 
Fahrt  von  96  km  aus.  Der  Wagen  ist  mit 
Westinghousebremse  ausgerüstet,  für  die  die 
Luftpumpe  am  Kessel  angebracht  ist. 

Ein  derartiger  Wagen,  der  bereits  seit 
einiger  Zeit  im  Betriebe  ist,  hat  bei  den  Ver- 
suchsfahrten mit  einem  angehängten  gewöhn- 
lichen Personenwagen  auf  einer  Strecke,  deren 
Steigungen  zwischen  1:106  und  1:91  schwan- 
ken, eine  Fahrgeschwindigkeit  von  48  km/Std. 
erreicht. 

Es  ist  bemerkenswerth,  dass  man  ange- 
sichts der  grossen  Begeisterung  für  die  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  im  Eisen- 
bahnwesen, die  besonders  in  Nordamerika 
gegenwärtig  zu  bestehen  scheint,  im  vor- 
liegenden Falle  für  den  Bahnomnibusbetrieb 
auf  den  Dampfmotor  zuriiekgegriffen  hat.  Be- 
kanntlich hat  Ende  der  70er  und  Anfang  der 
80er  .lahrc  ein  ähnlicher  Bahnomnibusbetrieb 
mit  Benutzung  kleiner  Lokomotiven  von  Krauss 
in  München  und  einiger  Abtheilwagen  längere 
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Zeit  auf  der  Strecke  Berlin  — Grttnau  und  mit 
Benutzung  des  Rowan 'sehen  Darupfwagens 
auf  der  Strecke  Dresdener  Bahnhof— Hunde* 
kehle  bestanden,  welch’  letzterer  indes9  nach 
kurzer  Zeit  wieder  durch  den  Betrieb  mit 
LokomotivzUgen  ersetzt  wurde. 


Kleinbahnen  in  England. 

Wie  zu  den  früheren  Terminen,1)  so  sind 
auch  im  November  wieder  zahlreiche  Anträge 
auf  Genehmigung  von  Kleinbahnen  bei  der 
nunmehr  ein  Jahr  lang  wirkenden  Kleinbahn* 

')  VergL  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1897,  8.  304.  361, 
456  and  673. 


kouimission  eingelaufen.  Es  handelt  sich,  wie 
wir  den  Railwav  News  vom  4.  Dezember  1897 
entnehmen,  diesmal  um  30  Buhnen  mit  einer 
Gesamintlänge  von  etwa  291  Meilen.  Davon 
sollen  16  Linien  in  einer  Ausdehnung  von 
125*  4 Meilen  elektrisch,  13  Linien  mit 
1641/?  Meilen  mit  Dampf  und  eine  Bergbahn 
von  81/*  furlongs  (=  7 Meilen)  mit  Wasser- 
kraft betrieben  werden.  14  Linien  erhalten 
die  Vollspurweite  von  4 Fuss  8'  j Zoll,  H die 
Spur  von  3 Fuss  6 Zoll,  2 die  Spur  von  4 Fuss 
5'  j Zoll,  je  eine  die  Spur  von  5 Fuss  9 Zoll, 
4 Fuss,  3 Fuss,  2 Fuss  6 Zoll,  2 Fuss  und  1 Fuss 
11 ',2  Zoll.  22  Bahnen  liegen  in  England,  6 in 
Wales  und  2 in  Schottland;  für  Irland  gilt  be- 
kanntlich das  Gesetz  nicht. 

Die  einzelnen  Linien  sind  folgende: 


Geplante  Bahnen 

Grafschaft 

Retricbskraft 

Spurweite 

engl.  1 
l'nas  Zoll 

l.&ngp 

engl. 

Meilen 

E n g 1 n n d. 

Bournemouth,  Pooh*  u.  Umgebung 

Dorset  und  Hant* 

Elektrizität 

3 

6 

15 

Bradford  und  Leeds 

Yorkshire 

desgl. 

4 

8' j 

5V* 

Brighton 

Sussex 

desgl. 

3 

6 

Central  Essex 

Essex 

Dampf 

4 

sv» 

27'/l 

Christchurch  und  Poole  .... 

Hants  und  Dorset 

Elektrizität 

3 

6 

13Vi 

Cuckmere  . 

Sussex 

Dampf 

4 

8's 

S5! 

Finchley  und  Hindon 

Middlesex 

Elektrizität 

3 

6 

9 

Folkestone  und  Umgebung  . . . 

Kent 

desgl. 

4 

H1  a 

18V« 

Grimsby  und  Saltfleetby  .... 

Lincolnshire 

Dampf 

4 

8*  j 

17V» 

Hastings  und  Bexhill 

Sussex 

Elektrizität 

3 

6 

12'  3 

Hastings  und  St.  I.conhardt  . . 

Sussex 

desgl. 

3 

6 

4 

Insel  Axholme 

Lancashire 

Dampf 

4 

sv» 

22 

Kinver 

Staffordshire 

Elektrizität 

3 

6 

4 

London  and  South  Western  Rail* 

wav  (Autesbury-Kleinhahn)  . . 

Wiltshirc 

Dampf 

4 

8V* 

Mid  - Devon 

Devon 

desgl. 

4 

5'» 

14 

Middlcton 

Lancashire 

Elektrizität 

4 

r»1} 

8V, 

Nortli  Shields,  Tvncmouth  u.  s.  w. 

North  Cuinberland 

desgl. 

3 

0 

2 

North  Sunderland 

Northern  Cutnberland 

Dampf 

4 

8'/. 

Ibj 

Potterier  Kxtension 

Staffordshire 

Elektrizität 

4 

0 

4 

Rochester.  Chathain  u.  s.  w. . . . 

Kent 

desgl. 

4 

8'« 

UV» 

Sheppy  

Kent 

Dampf 

4 

8'  , 

7Vi 

Vctitnor 

Insel  Wight 

Wasserkraft 

5 

9 

3Vj 

Wale  s. 

Abergavenny  und  Monmouth  . . 

Monmouth 

Dampf 

4 

8 V» 

13 

Llanfair  und  Beaumaris  .... 

Anglescy 

Elektrizität 

2 

G 

li’j 

Monmouth  und  Abergavenny  . . 

Monmouth 

Dampf 

4 

8', 

11*/. 

Penarth  und  Cardiff 

Glamorgan 

Elektrizität 

4 

8V« 

4 

Portmadoc  o.  s.  w 

Carnaroon 

Dampf 

1 

ll'/j 

n>, 

Vale  of  Rheidol 

Cardigan 

desgl. 

2 

0 

16V« 

Schottland. 

Bankfoot 

Pcrth 

Dampf 

4 

8»/* 

:f 

Coatbridge  und  Airdrie  .... 

Lanarkshire 

Elektrizität 

3 

6 

3 

Unter  diesen  Bahnen  sind  nicht  wenige, 
die  nach  den  Bestimmungen  des  englischen 
Rechts  mehr  Strasseubahnen  als  Kleinbahnen 


und  offenbar  nur  deshalb  als  Kleinbahnen  an* 
gemeldet  sind,  um  der  Vortheile  des  Kleiu- 
bahngesetzes,  namentlich  der  von  der  Koin- 
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nmsion  festgesetzten  Kückfallsbedingungen, 
thcilhaftig  zu  werden. 

Wie  sehr  das  Gesetz  zur  Beschleunigung 
der  Kleinbahuaulagen  dient,  geht  daraus  her- 
vor, dass  von  den  28  Anträgen,  die  zum  1.  De- 
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zeinber  1896»  dem  ersten  Anmeldetermin,  ein- 
gereicht waren,  keiner  mehr,  und  von  den 
28  Plänen,  die  zum  1.  Mai  1897,  dem  zweiten 
Termin,  vorgelegt  wurden,  nur  noch  3 der  Er- 
ledigung harren. 


Kleine  Mittheilungen. 


Leber  die  Betriebaergebnisse  der  französischen  Neben-  und  Kleinbahnen  im  ersten  Halb- 
jahre 1896  und  1897  veröffentlicht  das  Journal  offlciel  de  la  R£publique  Fra»<,aise  1897,  No.  358, 
S.  7344,  folgende  Angaben:1) 


Jahr 


Länge 

Hör- 

Betriebskosten 

für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis 

30.  Juni 

ganze 

mitt- 

ler« 

wAta 

stellungs- 

kosten 

Gesa  in  m 

t - 

für  1 km 

X“?  S c 

'S  e ■=  S? 

.tu 
£ 2 S 

am 

rend 

bis  zum 

Einnahme  Ausgabe 

lg  SS 

«'“fl 

30  Juni 

Halb- 

Jahres 

80.  Juni 

schuss 

nähme  gäbe  schuss 

>■?£* 

.5  « = 

W w M 

km 

km 

Frca. 

Kr».  Frca. 

Frca. 

F rc*.  Frca.  K rea. 

7. 

Frca. 

Nebenbahnen  mit  Staatsgaranti e auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880: 


1896 

2 690 

2681 

2U0  3U785 

4277  771 

4 048  817 

228  954 

1596 

1510 

86 

95 

1897 

2880 

2848 

211  954  492 

4 769  968 

4 103  514 

366  454 

1 675 

1 546 

129 

92 

Nebenbahnen  ohne  Staatsgarantie: 


1896 

1 241 

1 237 

161723345 

4 575  645 

3 285  285  1 290  360 

3 699 

2 656  1 »43 

72 

1897 

1 223 

1 223 

158  532  941 

4 589  499 

3 201  038  1 388  461 

3 753 

2617  1136 

70 

Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  mit  Staatsgarantic  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  11.  Juui  1880: 


1896 

1 152 

1 106 

68813  665 

1 517  000 

1 462  965 

54036 

1372 

1323 

49 

97 

1897 

1 304 

1260 

63  780  599 

1828044 

1 655088 

172956 

1 451 

1 314 

137 

91 

Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güterbeförderung  ohne  Staatsgarantie: 


1896 

271 

271 

29  101 145 

1793329 

1 268  178 

594851 

6 617 

4 681 

1 936 

71 

1897 

377 

339 

35  717  716 

2117431 

1 463  290 

654141 

G2H3 

4 342 

1941 

69 

Kleinbahnen  für  Personen-,  Gepäck-  und  Stückgutverkehr: 


lfm 

167 

146 

26651778 

1584  650 

1 317  250 

267  400 

10929 

9084 

1845 

83 

1897 

202 

189 

33997  227 

2315264 

1 860029 

455235 

12250 

9 841 

2 409 

80 

Kleinbahnen  ausschliesslich  für  Personenbeförderung: 
a)  im  Departement  Seine: 


189»* 

344 

344 

81  996  668 

13  60:1943 

11564  305  2039638 

39  546 

33  617 

5 929 

1 85 

1897 

357 

351 

86940421 

14208  006 

11875783  2332223 

40  478 

31523 

5956 

65 

b)  in  allen  übrigen  Departements: 


1-96 

542 

532 

80  701677 

9091  047 

6724  355  2 306  692 

17  088  12  640  4 448 

74 

1397 

565 

555 

88  538  150 

9 726  676 

7150  704  2 575972 

17  526  12881  4 642 

74 

Alle  Kleinbahnen  zusammen: 


im 

2476 

2391* 

277360119 

27  5H9  969 

22337  353 

5252  616 

11  506 

9 315  2190 

81 

18Ö7 

2006 

2691 

306974113 

30  195  421 

24  004  894 

6 190  527 

11217 

8917  2 30:* 

79 

*)  Verjjl-  Zeiuichrift  für  Kleinbahnen.  1997,  S.  150.  — Die  Angaben  für  1897  sind  nur  vmlautige. 


Von  der  elektrischen  Strassenb&hu  in  dem  der  grösste  Thcil  bereits  am  25.  August 
Keiehenherg  i.  B.  ist  am  3.  November  1897  1897  in  Betrieb  genommen  war.  Die  Bahn  ist 

die  letzte  Strecke  fertig  gestellt  worden,  nach-  von  der  Elektrizität«  - Aktiengesellschaft,  vor- 
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mals  Schlickert  ä Co.,  in  Nürnberg  in  sechs 
Monaten  erbaut  worden;  sie  hat  eine  Gcsammt- 
gleislänge  von  6,3  km,  die  Betriebslänge  be- 
trägt 3,3  km,  davon  sind  1,«  km  zweigleisig. 
Die  Spurweite  ist  1 m.  Die  höchste  Steigung 
beträgt  seu/orv 

Der  Wagenpark  umfasst  8 Motorwagen 
mit  je  2 Elektromotoren  für  20  Pferdekräfte; 
jeder  Wagen  hat  16  Sitz-  und  13  Stehplätze. 
Der  Betrieb  wird  mit  6 Wagen  geführt;  in 
Abständen  von  7 l/j  Minuten  folgen  sich  die 
Wagen. 

Der  Strom  wird  oberirdisch  mit  Kontakt- 
rolle zugeführt.  Zur  Stromerzeugung  ist  eine 
eigene  Zentrale  erbaut;  zwei  Verbunddampf- 
niaschinen  mit  je  130  -170  Pferdekräften  treiben 
mit  Kiemen  je  eine  Schuckert’sche  Aussenpol- 
rnaschine  A F 110  für  185  Ampere  bei  600  Volt. 
Für  den  Betrieb  reicht  eine  Maschine  aus,  die 
zweite  steht  in  Reserve.  Auch  die  Kessel- 
anlage ist  zw’eitheilig;  sie  besteht  aus  zwei 
Cornwall-Kesseln  mit  je  80  qm  Heizfläche.  Iin 
Maschinen-  und  im  Kesselhaus  ist  Kaum  für 
eine  dritte  Betriebseinheit  gleicher  Grösse 
vorgesehen. 

Hinterlegung  der  Gleise 
der  Westseiten-Hochbaho  in  Chicago  ohne 
Unterbrechung  des  Betriebes. 

Die  gegenwärtige  Ausführung  einiger 
Gleisumbauten  bei  den  Bahnanlagen  in  Chicago 
zum  Zwecke  der  Beseitigung  von  Schienen- 
übergängen im  Zuge  öffentlicher  Strassen  er- 
streckt sich  unter  anderm  auch  auf  die  He- 
bung der  Bahnkrone  für  die  Gleise  der  Chicago- 
und  Nordwestern  - Bahn  und  der  Pittsburg-, 
Cincinnati-,  Chicago-  und  St.  Louis-Bahn  ent- 
lang der  Roxwellstrasse.  Die  Hebung  dieser 
Gleisanlagen  bedingte  wiederum  eine  Uöher- 
legung  der  beiden  Gleise  der  Garfield-Park- 
liuie  der  elektrisch  betriebenen  Westseitcn- 
H och  bahn  von  Chicago,  die  über  die  Rox- 
wellstrasse und  die  vorgenannten  beiden  Voll- 
bahnen mittels  eiserner  Viadukte  überführt 
ist.  Die  Ueberbauten  der  doppelgleisigen 
Hochbahn,  deren  Höhenlage  verändert  werden 
musste,  bestehen  im  allgemeinen  aus  ßlech- 
trägern  mit  oben  liegender  Fahrbahn,  deren 
je  zwei  ein  Gleis  tragen  und  auf  je  einer 
Stützenreihe  aufruhen.  Ungefähr  in  der  Mitte 
der  zu  ändernden  Ueberbauten  liegt  im  Zuge 
der  Hochbahn  eine  Brücke  von  49, io  tu  Stütz- 
weite, mit  der  die  Hochbahn  eine  Ladestrasse. 
sieben  Gleise  der  bezeiclmeten  Vollbahnen  und 
die  Roxwellstrasse  übersetzt;  der  Ueberbau 
besteht  aus  zwei  Fachwerkträgern  mit  unten 
liegender  Fahrbahn,  senkrechten  Ständern 
und  schrägen  Endstreben.  Die  erforderliche 
Aenderung  der  Höhenlage  erstreckt  sich  im 
ganzen  auf  etwa  80K  in  Länge  der  Hochbahn, 
östlich  der  vorgenannten  Brücke  rund  396, 
westlich  rund  351  in.  Dabei  musste  diese 
Brücke  selbst  um  1,9*6  m gehoben  werden  und  | 


wagerechte  Lage  behalten  wie  seither,  wäh- 
rend die  Steigung  der  östlichen  Rampe,  die  zu 
dieser  Brücke  führt,  von  3°/Co  auf  8%),  und  bei 
der  w estlichen  Rampe  von  l auf  7,b°/m  erhöht 
werden  musste.  Ausser  der  Brücke  mussten 
im  gAtizen  52  Ocffnungen  eiserner  Ueber- 
bauten, deren  Stützweiten  10,3,  12,6,  13, io,  13,70 
und  15,2«  in  betragen,  in  ihrer  Höhenlage  ver- 
ändert werden.  Aenderungen  in  der  Länge 
der  Hauptträger  oder  in  der  Gleislage  waren 
im  übrigen  nicht  erforderlich.  Diese  Uöher- 
legung  der  Hochbahn,  die  ohne  jede  Be- 
einträchtigung oder  Einschränkung  des 
Hoch  bahn  betriebe  s durchgeführt  werden 
musste,  gelangte  in  den  Monaten  Juni  und 
Juli  1897  ohne  Zwischenfälle  zur  Ausführung. 

Ueber  die  Einzelheiten  dieser  bemerkenswertben 
Bauausführung,  über  die  die  EngineeriugNew's 
vom  3(1.  September  1897  eingehend  berichten, 
ist  noch  folgendes  an  zu  führen:  Um  die  Ueber- 
bauten anheben  zu  können,  wurden  hölzerne 
Joche  in  abgebundeuer  Verzimmerung,  jedes 
Joch  auf  4 hydraulischen  Winden  ruhend,  her- 
gestellt  und  dicht  neben  den  vorhandenen 
Stützen  unter  den  Hauptträgern  so  aufge- 
richtet, dass  sie  deren  Last  Aufnahmen.  Nach- 
dem die  Verankerungen  der  Säulen  füsse  durch 
Abschrauben  der  Ankermuttern  gelöst  waren, 
konnten  die  Ueberbauten  mit  den  daran  hän- 
genden eisernen  Stützen  abgehoben  und  höher 
gelegt  werden.  Man  begann  mit  der  Hebung 
au  den  äusseren  Seiten  der  beiden  Rampen 
und  brachte  zuerst  die  beiden  äusseren  Hälftco 
der  letzteren  auf  ihre  richtige  endgiltige 
Höhenlage,  indem  die  ungefähr  in  der  Mitte 
liegende  Brücke  von  49, i m Stützw  eite  zunächst 
unverändert  blieb  und  von  dieser  au>  proviso- 
rische Rampen  nach  den  Mitten  der  beiden 
Seitenfelder  hergestellt  wurden.  Nachdem  die 
zu  ihrer  cndgiltigen  Höhe  »»gehobenen  Ueber- 
bauten entsprechend  untermauert  und  die 
eisernen  Stützen  wieder  zum  Tragen  gebracht 
waren,  begann  man  mit  der  Hebung  der 
Brücke,  die  einschliesslich  der  angrenzenden 
noch  rückständigen  Rampenstücke  in  kleinen 
Absätzen  erfolgte.  Man  hob  stets  gleichzeitig 
nur  einen  Ueberbau  mit  den  anschliessenden 
Feldern,  so  dass  man  mit  8 Winden  von  je 
20  t Tragfähigkeit  ausreichte;  die  Hebung  er- 
streckte sich  auf  eiu  Mal  immer  nur  auf  etwa 
50  nun  an  jeder  Stütze,  um  schädliche  Bean- 
spruchungen der  Trägerverbindungen  an  die- 
sen Punkten  zu  vermeiden;  danach  wurden 
jedesmal  die  Joche  aufs  neue  mit  Benutzung 
der  vorhandenen  Stützeufundameute  unter- 
klotzt, so  dass  die  Winden  niemals  unter  der 
Betriebsbelastung  beansprucht  zu  werden 
brauchten.  Die  Arbeit  des  Hebens  der  Ueber- 
bauten erfolgte  ausschliesslich  bei  Tage;  die 
Betriebspausen  zwischen  den  aufeinander  fol- 
genden Zügen  dauerten  im  allgemeinen  6 bis 
8 und  in  der  Zeit  des  stärksten  Verkehrs 
4 Minuten. 

Utn  die  einzelnen  Höhenunterschiede  der 
neuen  gegen  die  alte  Höhenlage  auszugleichen, 
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wurden  folgende  fünf  verschiedene  Methoden 
angewendet: 

1.  Bis  zu  Höhen  von  rund  18  cm  wurden 
an  6 Ueberbauten  gusseiserne  Puasplatten 
unter  den  Stützeu  untergebracht; 

2.  bis  zu  Höhen  von  etwa  0,m  in,  bei  15 
Ueberbauten,  wurden  die  Betonfunda- 
inente  höher  geführt; 

3-  an  4 Oeffnungen  bei  Straßenunterfüh- 
rungen wurden  die  eisernen  Stützen  um 
Längen  zwischen  80  und  87  cm  verlän- 
gert ; 

4.  bei  23  Ueberbauten  wurden  Ziegelstein- 
pfeiler in  Höhen  zwischen  l,ot»  und  1,k  m 
auf  den  vorhandenen  Betonfundamenten 
aufgeführt,  die  durch  eine  Mauer  von 
46  cm  Stärke  mit  einander  verbunden 
wurden  und  die  Lager  für  die  Stützen 
aufnahmen; 

5 bei  4 Ueberbauten  endlich,  wo  die  Er- 
richtung gemauerter  Pfeiler  nicht  an- 
gängig erschien,  wurden  trapezförmige 
Gitterpfeiler  von  1,75  bis  1,&»  in  Höhe 
unter  den  vorhandenen  Stützen  ange- 
bracht und  mit  diesen  fest  vernietet. 

Zum  Anheben  des  rund  200  t schweren 
Ueberbaues  der  Brücke  von  49.i  m Stützweite 
waren  an  jedem  Auflager  12  hydraulische 
Winden  erforderlich;  die  Hebung  allein  er- 
forderte eine  reine  Arbeitszeit  von  4 Tagen. 

Die  Ausführung  erfolgte  unter  der  Leitung 
des  Ingenieurs  der  Hochbahn  W.  S.  Menden 
durch  die  Kelly-Atkinsoii-Baiigesellschaft  von 
Chicago. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Süddeutschen 
EUenbahngeHcllschaft  für  da«  Geschäftsjahr 
1896/27 l)  entnehmen  wir  folgende  Angaben: 

Das  Geschäftsjahr  lief  vom  1.  April  1896 
bis  31.  März  1897.  Am  Schlüsse  gehörten  der 
Gesellschaft: 

1.  Eisenbahnen,  auf  welche  die  Bahn- 
ordnung für  die  Nebeneisenbahnen 
Deutschlands  vom  5 Juli  1892  Anwendung 
findet: 


ft)  Vollspurige  Bahnen 

Betrieb»- 

l&nge 

km 

1 Worin»— Offstein  (Landesgrenze) 

10,94 

2 Keinheim  — Reichelsheim  . 

17, 94 

1 Osthofen— Westhofen 

6,ot> 

4.  Sprendlingen— Wöllstein  . . . 

5,90 

5.  Arnstadt — Ichtershausen.  . . . 

5,00 

6.  Hoheoebra— Ebeleben 

8,69 

7 Ilmenau— Grossbreitenbach  . . 

19,13 

zusammen  . . . 

78,» 

Vergl  Zeitschrift  für  Kl  einbahn  eu.  1896,  S.  479. 


b)  Schmalspurbahnen 

Betriebs- 

lange 

km 

1.  Darmstadt— Griesheim  .... 

2.  Darmstadt— Eberstadt  .... 

> 17,91 

3.  Dannstadt— Arheilgen  .... 

1 

4.  Mainz— Hechtsheim 

5.  Mainz— Gonsenheim— Finthen 

zusammen  . . . 

36,1. 

II.  Kleinbahnen. 


Betrieb'* 

lange 

km 

1.  Wiesbadener  Strassenbahnen: 
a)  Dampfbahn  Wiesbaden— Bieb- 
rich   

8,oo 

b)  Wiesbadener  Pferdebahn  . . 

1,0» 

c)  Nerobergbahn 

0,u 

d)  elektriacheStrasseobahn  Bahn- 
höfe— Walkmühle 

2.73 

2.  Essener  elektrische  Strassen- 
bahnen: 

a)  Essen— Borbeck 

7,36 

b)  Essen  —Altenessen  — Provinz- 
grenze Westfalen 

9,76 

c)  Essen— Rüttenscheid  .... 

ä,4S 

zusammen  . . . 

83,  M 

insgesammt . . . 

148,« 

Ausserdem  ist  die  Gesellschaft  im  Besitze 
aller  Aktien  und  Genussscheine  der  Mainzer 
Strassenbahn-Aktiengesellschaft,  deren  Linien 
8,75  km  Betriebslänge  haben. 

Das  Aktienkapital  beträgt  6 600000  M;  von 
der  in  Höhe  von  6 000  000  M genehmigten,  zu 
3l/s“/o  verzinslichen  Anleihe  sind  bis  zum 
81.  März  1897  5 796  000  M begeben  und  93  000  M 
ausgelost  worden.  Das  Bahnanlagekonto  hat 
sich  auf  12048  891,<n  M erhöht. 

Die  Betriebseinnahmen  für  sämmtliche 
Strecken,  Ausschliesslich  des  Uebertrags  aus 


dem  Vorjahre,  betrugen  . 1866  796, 36  M, 

die  Betriebsausgaben  . . 1076  037, 79 

der  Ueberschuss 790  758^.7  M 

Dazu  treten  die  Dividende  der 
Mainzer  Strasscnbahn  - Aktien- 
gesellschaft mit 28000,ou  „ 

und  Zinsen  aus  Geldbeständen  20  945^1 

mithin  betrug  der  Gesanmitüber- 

schuss 839  703,40  M, 

d.  i.  gegen  das  Vorjahr  mehr  61 162,9*  „ . 


Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  einzelnen 
Kleinbahnen  der  Gesellschaft  sind  den 
Eiuzelberichten  folgende  Angaben  entnommen: 
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1.  Die  Betriebsleistungen* 


Beförderte 

Personen 

Geleistete 

Nutz- 

kilometer 

Geleistete 

Personen- 

kilometer 

1.  Wiesbadener  Strassenbahnen: 

a)  Wiesbaden-  Biebrich  (Dampfbahn) 

1 890 106 

169216 

5809  080 

b)  Albrechtstrasse— Nerobergstrasse  (Pferdebahn)  . 

85719 

41617  ! 

187028 

c)  Wiesbadener  Pferdebahn 

446721 

135  393 

599  846 

d)  Nerobergbahn  

150  736 

— 

61  198 

c)  Bahnhöfe— Walkmühle  (elektrische  Bahn)  . . . 

563  915 

— 

1 124  646 

2.  Essener  Strassenbahnen 

— 

1026  568 

— 

2.  Finanzielle  Ergebnisse. 


Einnahme 

Aus- 

gaben 

M 

Betriebs 

Verfüg- 

aus  dem 
Personen- 
verkehr 
M 

Oesammt- 

einn&hme 

Nt 

für  eine 
Person 

Pf 

Über- 

schuss 

M 

barer 

Ueber- 

schuss 

M 

1.  Wiesbadener  Strassenbahnen: 

n)  Wiesbaden  — Biebrich  (Dampf- 
bahn)   

219  773,70 

221  122.52 

16 

I30  332,ci 

90789,31 

J 69  923,<7 

b)  Albrechtstrasse— Nerobergstrasse 
( Pferdebahn) 

10231,74 

10  287,50  i 

12 

7 506,oo 

2 779,46 

e)  Wiesbadener  Pferdebahn  . . . 

49478,2* 

51  430,u 

n 

31  096,12 

20  331,72 

16860,72 

d)  Nerobergbahn 

23625,40 

2,8  626,30 

16 

7 996,58 

15  629,4s 

11656,4« 

e)  Balmhöfe  — Walkmühle  (elek- 
trische Bahn)  

61  296,oo 

61  468,7b  i 

11 

15  287,63 

16231,14 

11231,14 

2.  Essener  Strassenbahnen 

575  951,44 

580  870,52 

— 

324  780,41 

256090,oi 

205  495,oi 

Bü  c li  e !•  s c h a u. 


Schmidt-Ulm,  Georg,  Ingenieur-  Die  Wir- 
kungsweise, Berechnung  und  Kon- 
struktion der  Gleichstrom-Dyna- 
momaschinen und  Motoren.  Prak- 
tisches Handbuch  für  Elektrotechniker, 
Konstrukteure  und  Studirende  an  tech- 
nischen Mittel-  und  Hochschulen.  Mit 
204  Abbildungen,  33  Tafeln  Konstruk- 
tionsskizzen und  1 Diagrnmmtafel. 
Leipzig,  Oskar  Deiner,  1898. 

Der  Verfasser  hat  ein  umfassendes 
Skizzenmaterial  für  die  Konstruktion  von 
Dynamomaschinen  zusammengestellt,  das 
vorwiegend  deutschen  Finnen  entnom- 
men ist. 

Um  dieses  nicht  nur  für  den  Kon- 
stntkteur,  sondern  auch  Itir  den  Studiren- 
den  werthvoll  zu  machen,  ist  eine  Abhand- 
lung vorausgeschickt,  die  sich  über  die 
Wirkungsweise  der  Dynamomaschinen  und 
Motoren,  ihre  Berechnung  und  Konstruktion 
eingehend  ausspricht. 


Das  so  geschaffene  Handbuch  dürfte 
für  Studirende  der  technischen  Schulen 
zur  Erläuterung  und  Ergänzung  des  ge- 
hörten Vortrages  von  Werth  sein. 

Eine  ähnliche  Arbeit,  die  Wechsel- 
Strommaschinen  betreffend,  ist  in  Aussicht 
gestellt.  Fl 


Die  deutschen  elektrischen  Strassen 
bahnen,  Klein-  und  Pferdebahnen, 
sowie  die  elektrotechnischen  Fa- 
briken, Elektrizitätswerke  säumt 
Hilfsgeschäften  im  Besitze  von 
Aktiengesellschaften.  Leipzig,  A. 
Schumanns  Verlag.  1897. 

Das  Buch  ist  ein  Sonderabdruck  aus 
dem  Handbuche  der  deutschen  Aktienge- 
sellschaften und  enthält  in  übersichtlicher 
Anordnung  die  [wichtigeren  Angaben  über 
die  im  Titel  genannten  Unternehmungen. 
So  finden  [sich  namentlich  Angaben  Uber 
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das  Aktienkapital  und  die  Anleihen,  über 
die  Gewinnvertheilung,  die  Dividenden  und 
den  Kursstand  der  letzten  Jahre,  über  Vor- 
stand und  Aufsichtsrath  der  Gesellschaften; 
iiänflg  ist  die  letzte  Bilanz  wiedergegeben. 
Zur  schnellen  Orientirung  mag  das  Buch, 
dem  ein  Firmen-  und  Ortsregister  beige- 
geben ist,  gute  Dienste  leisten.  — d. 


Aue,  R.,  Geh.  Regierungsrath  a.  D.  und 
Gutsbesitzer.  Eine  schmalspurige 
Kleinbahn  zwischen  den  Städten 
Templin  und  Strasburg  in  der 
Uckermark  und  deren  Beziehun- 
gen zum  Kreise  Prcnzlau.  Dessau 
1897. 

Der  Verfasser,  der  sich  seit  längerer 
Zeit  um  den  Bau  einer  Kleinbahn  zwischen 
Templin  und  Strasburg  bemüht  und  schon 
mehrere  Broschüren  für  diesen  Plan  ge- 
schrieben hat,  tritt  in  diesem  neuen  kleinen 
Schriftehen  für  eine  gegen  seine  früheren 
Absichten  veränderte  Linienführung  der 
Bahn  ein;  er  will  von  Boitzenburg  aus 
über  Weggun,  Pannen,  Fürstenwerder, 
Ottenhagen  und  Wolfshagen,  ’Mildenitz  er- 
reichen und  die  Bahn  hier  in  die  von 
Blankensee  nach  Strasburg  führende  Meck- 


lenburgische Friedrich -WilhelmBbahn  ein- 
münden lassen.  Die  Strecke  Führkrug— 
Fürstenwerder  soll  die  Spurweite  von 
0,76  m,  [die  Strecke  Fürstenwerder— Milde- 
nitz die  Vollspur  erhalten;  die  Baukosten 
sind  auf  1,6  Millionen  Mark  veranschlagt. 

Dem  Verfasser  kommt  es  vor  [allem 
darauf  an,  den  Kreis  Prcnzlau  für  seinen 
Plan  zu  gewinnen:  er  rechnet  vor,  dass  der 
Kreis  nur  68  500  M in  nicht  bevorzugten 
Aktien  zu  übernehmen  und  für  diese  ge- 
ringe Leistung  eine  beträchtliche  Steige- 
rung seiner  Wohlhabenheit  'zu  erwarten 
habe.  — d. 


Verzeichniss  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Blum,  von  Borries  und  Barkhausen. 
Die  Eisenbahntechnik  der  Gegenwart. 
Erster  Band:  Das  Eisenbahn -Maschinen- 
wesen. Zweiter  Abschnitt:  Die  Eisenbahn- 
Werkstätten.  Wiesbaden  1898-  5,«  M. 

Marauns  grosser  Verkehrsplan  von  Berlin 
und  Vororten.  Berlin  1896. 

Schoop,  P.  Ueber  die  Plant£-Akkumuiatoren. 

Stuttgart  1898.  1 M. 

Ziffer,  E.  A-  Ausflug  nach  Brüssel,  Ostende 
und  Blankenberghe.  Brüssel  1898 


Zeitschriften  schau. 


Danubius. 

[14.  Jahrg ^ No.  1,  8.  2.) 
Die  schmalspurige  Kleinbahn  Als  Zu- 
bringerin der  "Wasscrstrassen. 

Ein  Auszug  aus  dem  Schriftchen  von  Aue 
über  eine  Kleinbahn  zwischen  Templin  und 
Strasburg. 

Deutsche  ßauteitung.  1887. 

\3t.  Jahrg.,  No.  88,  S.  617.) 
Elektrische  Stadtbahnen  in  Berlin  von 
Siemens  & Halske.  Mit  1 Stadtplan 
und  Abbildungen  der  Haltestelle  Prinzen- 
strasse. 

Eingehende  Mittheilung  der  von  der  Aktien- 
gesellschaft Siemens  & Halske  geplanten  und 
zur  Ausführung  vorbereiteten  Entwürfe  elek- 
trischer Hoch-  und  Unterpflasterbahnen  in 
Berlin.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  373.  421,  477.) 

Deutsche  Strassen  und  Kleinbahn- Zeitung. 

Mt. 

1 10.  Jahrg.,  No.  50,  S.  846.} 
Lokalbahnen  in  Bayern. 

Ein  kurzer  Rückblick  auf  die  Entwick- 


lung der  Lokalbahuen  im  rechtsrheinischen 
Bayern. 

\[10.  Jahrg.,  No.  51 , 8.  863.) 
Zuständigkeitsfrage  im  Gebiete  der 
Bahnaufsicht.  Von  Dr.  Karl  Hilsc, 

Berlin. 

Es  wird  die  Frage  erörtert,  ob  in  §22  des 
preussischen  Kleinbahngesetzes  unter  Bahn- 
aufsichtsbehörde die  in  § 3 für  zuständig  er- 
klärten Polizei-  und  Eisenbahnbehürden  zu- 
sammen verstanden  werden  müssen;  die  Frage 
wird  bejahend  beantwortet. 

(/0.  Jahrg.,  No.  51 , 8.  864.  J 
Die  Bedeutung  der  Feldbahnen  für  die 
Landwirtschaft. 

Es  wird  berechnet,  wie  viel  billiger  die 
Beförderung  auf  einer  Feldbahn  mit  Hand-, 

Pferde-  und  Lokomotivbetricb  sich  stellt  als 
ein  Betrieb  mit  Fuhrwerken  und  Schubkarren. 

|/0.  Jahrg.,  No.  52,  S.  881,  11.  Jahrg.,  No.  1,  8.  1, 

No.  2,  8.  i&j 

Neue  elektrische  Straßenbahnlinien  in 
Berlin. 

Die  Bekanntmachung  der  städtischen  Ver- 

Digitized  by  Google 


158 


Zeitschriftenschau. 


I Z©iu*cbr1n 
[für  Kleinbahnen 


kehrsdeputation  vom  22.  Dezember  1897,  in 
der  neunzehn  neue  Strassenbahnlinien  ausge- 
schrieben werden,  wird  wörtlich  abgedruckt. 

[11.  Jahrg.,  No.  1,  S.  3,  No.  2,  S.  21] 
Bau  und  Betrieb  elektrischer  Strassen- 
bahnen  in  M. - Gladbach  • R he ydter 
Industriebezirk. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  der  Bau 
und  Betrieb  dieser  Bahnen  vergeben  werden 
soll,  werden  veröffentlicht. 

Dinglcr's  Polytechnisches  Journal.  1897. 

{78.  Jahrg.,  Bd.  906,  Heft  12,  S.  279.] 

Elektrische  Bahnen.  Mit  Abbildungen. 
Stromabnehmer  für  elektrische 
Bahnen  mit  Untergrundleitung. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  von 
der  Union  Elcktrizitätsgesellschaft  in  Berlin 
(D.  K.  - P.  So.  89  8461  angegebenen  Stromab- 
nehmereinrichtung für  elektrische  Strassen- 
bahnen  mit  unterirdischer  Stromzuleitung  nach 
dem  Schlitzkanalsystem,  wobei  der  Strom- 
abnehmer selbstthätig  aus  dem  Kanal  heraus- 
gehoben wird,  Hobald  sich  in  diesem  ein 
Hinderniss  vorfindet.  Das  gewöhnliche  Aus- 
und  Einrücken  des  Stromabnehmers  geschieht 
durch  eine  vom  Wagenführer  auf  der  Platt- 
form zu  bedienende  Hebelverbindung  (vcrgl. 
auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  397 
und  die  Abbildungen  auf  Tafel  V). 

Stellwerk  für  Zungen  weichen  von 
Strom  zu  lei  tun  gskanä  len  elektri- 
scher Strassenbahnen. 

Mittheilung  einer  von  derselben  Firma  an- 
gegebenen Weichenbauart  für  offene  unter- 
irdische StromzuführungskanKle,  bei  der  die 
Weichenzunge  in  ihren  Seitenstellungen  fest- 
gelegt wird,  so  dass  eine  Halbstelluug  und 
die  damit  verbundene  Verengung  des  Schlitz- 
kanals  in  der  Strassenüäche  unmöglich  ist. 
Die  Weiche  wird  durch  zwei  in  der  Strasscn- 
decke  liegende  Hebel  — je  einer  für  die  Stel- 
lung nach  rechts  oder  nach  links  — umge- 
stellt und  nach  Abschluss  der  Bewegung  ver- 
riegelt; zu  diesem  Zwecke  wird  der  auf  der 
einen  Seite  der  Zunge  liegende  Schalthebel 
mittels  eines  Hakens  angchoben  und  dann  mit 
dem  Fusse  wieder  in  seine  frühere  Lage 
zurückgetreten.  Die  konstruktiven  Einzel- 
heiten der  Anordnung  sind  beschrieben  und 
abgebildet. 

Stromab  nehmereinrichtung  für 
elektrische  Bahnen  mit  gemisch- 
ter Strom  Zuführung. 

Die  beschriebene  Einrichtung  der  Firma 
Siemens  & Halskc  bezweckt,  bei  Vorhanden- 
sein kurzer  Betriebsstreckeu  elektrischer 
Strassenbahnen,  auf  denen  unterirdische 
Stromzuführung  erforderlich  ist,  die  Aus- 


rüstung sämintlicher  Wagen  mit  Stromabneh- 
mer für  diese  letztere  zu  umgehen.  Die 
Strecke  mit  Unterleitung  wird  an  beiden 
Enden  mit  Ausweichungen  versehen  und  der 
Kanal  mit  der  Unterleitung  in  das  eine  Gleis 
der  Ausweichung  auf  Wagenlttnge  eingeführt. 
In  diesem  Theil  des  Kanals  wird  ein  kleiner 
Wagen  aufgestellt,  der  mit  Stromabnehmer 
für  die  Unterleitung  und  mit  einer  elektri- 
schen Kupplung  zum  Anschluss  an  den 
Motorwagen  versehen  ist.  Der  von  der  Strecke 
mit  Oberleitung  eintreffende  Wagen  wird  mit 
dem  Kontaktwageu  elektrisch  gekuppelt  und 
schiebt,  noch  von  der  Oberleitung  gespeist, 
diesen  vor  sich  her  bis  über  die  stromlose 
Stelle  in  der  unterirdischen  Kontaktleitung; 
von  hier  an  erhält  der  Motorwagen  Strom 
durch  Vermittlung  des  Kontaktwagens  von 
der  Unterleitung  und  durchfährt  nun  die 
Strecke  mit  Unterleitung,  bis  er,  an  deren  Ende 
angekommen,  vom  Kontaktwagen  abgelöst 
wird  und  wieder  mit  oberirdischer  Stromab- 
nahme weiter  fahren  kann.  Der  Kontakt 
wagen  muss  hier,  um  den  Motorwagen  durch- 
zulassen, auf  das  entsprechende  Ausweichgleis 
gefahren  werden,  von  dem  aus  er  an  den 
nächsten,  in  entgegengesetzter  Richtung  ver- 
kehrenden Motorwagen  angekuppelt  w'ird. 

Hat  der  Kontaktwagen  gleiche  Spurweite 
wie  die  Motorwagen,  so  ist  natürlich  Voraus- 
setzung, dass  die  Ausweichgleise  an  einer 
Stelle  angelegt  sind,  wo  der  Kontaktwagen 
kein  Hinderniss  für  den  Verkehr  bildet.  An- 
dernfalls kann  der  Kontaktwagen  entsprechend 
verkleinert  und  in  einem  mit  Abdeckung  ver- 
sehenen Kanal  des  Ausweichgleises  vorüber- 
gehend versenkt  aufbewahrt  werden. 

Bei  dieser  Einrichtung  braucht  der  Strom- 
abnehmer für  die  Unterleitung,  dessen  An- 
bringung bei  den  Motorwagen  entbehrlich 
wird,  an  den  Uebergangsstdlen  nicht  aus  dem 
Schlitzkanal  herausgenommen  zu  werden. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1897/98. 

[15.  Jahrg.,  No.  5,  S.  42.] 

Elektrische  Drahtseilbahn  Gossensass — 
Am  thorspitze. 

Ein  Auszug  aus  der  Broschüre  gleichen 
Titels,  verfasst  von  Frhr.  von  Tröltsch,  der  die 
Pläne  zu  dieser  Bahn  entworfen  hat.  Das 
System  ist  das  bei  der  Bahn  Stanz — Stanzerhorn 
angewandte;  ein  feststehender  elektrischer  Mo- 
tor treibt  das  Seil. 

Kickt  rotechn  ische  Zeitschrift.  1897. 

[XVIII.  Jahrg.,  lieft  51,  Ä.  775.] 

Ueber  den  Wirkungsgrad  von  Strassen- 
bahnmotoren  unter  Berücksichti- 
gung ihrer  Zahnradübersetzung. 
Von  E.  G.  Fiachinger,  Dresden. 

Mittheilung  von  Versuchen  über  den  Wir- 
kungsgrad der  von  der  Firma  A.-G.  Elektrizi- 
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titswerke,  vorm.  A.  L.  Kummer  & Co.,  gebauten 
elektrischen  Strassenbahnmotoren  mit  uud 
ohne  Rädervorgelege;  <1. oVersuche  sind  ange- 
stellt und  ihre  Ergebnisse  mitgetheilt  für  die 
volle  Magneterregung  und  für  Magneterregun- 
gen von  76,  50  und  33%  des  Ankcrstroins. 
Oie  Zahnradübersetzung  betrug  15:76,  also 
nahezu  1 : 6,  die  Achsentfernung  beider  Räder 
360  mm  und  die  Spurweite  des  Motors  l m. 

Engineering.  1887. 

1 Bd.  64,  No.  1668,  8.  77ö.\ 
Electric  Traction  by  Accumulators. 

Bericht  über  die  Erörterung  im  Verein  der 
Elektrotechniker  in  London,  betreffend  Beför- 
derung mit  Akkumulatorenbatterien  auf  Schie- 
nenwegen und  Landstrassen,  im  Anschluss  an 
den  Vortrag  hierüber  von  Epstein.  Es  wird 
hierbei  besonders  auf  die  Ergebnisse  in  Bir- 
mingham Bezug  genommen.  Im  ganzen  sind 
die  Mittheilungen  noch  vielfach  einander  wider- 
sprechend, so  dass  es  zur  Zeit  noch  nicht  mög- 
lich scheint,  ein  abschliessendes  Unheil  zu 
gewinnen.  Man  kann  etwa  auf  eine  Ausbeute 
von  8 Wattstunden  auf  1 Pfund  Gesammt- 
gewieht  rechnen,  was  gleichbedeutend  sein 
würde  mit  24  PS  für  1 t,  gemessen  an  den 
Enden  der  Batterie  (nicht  an  den  Rädern  i. 
Auch  die  Angaben  über  die  Lebensdauer  und 
die  Kosten  der  Unterhaltung  der  Batterien 
gehen  zur  Zeit  noch  ausserordentlich  ausein- 
ander, wenn  auch  anzuerkennen  ist,  dass  man 
in  ihrer  Herstellung  und  wissenschaftlichen 
Behandlung  Fortschritte  gegen  früher  ge- 
macht hat. 


Engineering  New*.  1887. 

[Bd.  38,  No.  18,  8.  288.  1 

F.xpenence  with  Electric  Traction  on 
the  New  York,  New  Haven  and 
Hartford  Railroad.  Von  X.  H.  Heft. 

Ausführlicher  Auszug  aus  dem  Vortrage 
über  die  Ergebnisse  des  Betriebes  mit  elektri- 
scher Zugkraft  auf  der  New-York-,  New-Haven- 
und  Hartford-Eisenbahn,  gehalten  bei  der 
Hauptversammlung  des  amerikanischen  Stras- 
senbahnverbandns  in  Niagara  Falls  im  Oktober 
1817.  Der  elektrische  Betrieb  erstreckt  sich 
bei  der  genannten  Eisenbahn  bis  jetzt  auf  16 
engl.  Meilen,  die  mit  Stromzuleitung  mittels 
dritter  Schiene,  und  auf  14  engl.  Meilen,  die 
mit  oberirdischer  Stromleitung  nach  dem 
Trolieyay stem  ausgerüstet  sind,  während  das 
Gesarnnitnetz  der  Bahn  2800  Meilen  (engl.)  an 
Hauptbahnstrecken  enthält.  Ein  unmittelbarer 
Vergleich  für  die  Kosten  der  Zugkraft  bei 
elektrischem  und  bei  Dampfbetrieb  ist  nicht 
gegeben,  weil  die  Grundlagen  für  die  beiden 
Betr.j-bsarten  zu  verschieden  von  einander  sind. 

| Bd.  38,  No.  20,  S.  308} 

The  Patton  Gasoline-Electric  Motor  for 
Street  Rail  wavs. 


Mittheilnng  über  Versuchsfahrten  der 
Patton-Motorgesellsch aft  in  Chicago  mit 
einem  elektrischen  Motorwagen,  bei  dem  der 
Elektromotor  durch  eine  Gasolin-Maschine  an- 
getrieben wird.  Da  diese  Maschine  und  die 
i Dynamo  ununterbrochen  mit  gleicher  Ge- 
schwindigkeit laufen,  so  wird  eine  Sammler- 
batterie  angewendet,  um  den  Stromüberschuss 
aufzunehmen  und  den  Kraftverbrauch  gleich- 
mässig  zu  machen.  Wenn  der  Wagen  still 
steht  oder  bei  der  Fahrt  nicht  die  ganze  Kraft 
verbraucht,  wird  der  Ueberschuss  dazu  ver- 
wendet, die  Batterie  zu  laden  und  zu  speisen, 
die  ihrerseits  wiederum  in  Bedarfsfällen  mehr 
Strom  liefert,  weun  der  Strom  der  gewöhn- 
lichen Stromerzeugung  nicht  ausreicht.  Der 
Wagen  kann  auch  nöthigenfalls  zeitweise 
allein  mit  der  Sammlerbatterie  betrieben  wer- 
den. Dieses  Betriebssystem  soll  insbesondere 
für  leichten  Verkehr  geeignet  sein;  die  Kosten 
der  Kraftstation  und  der  Stromleitungsanlage 
fallen  weg. 

Die  Versuchsfahrten  fanden  am  2.  Novem- 
ber 1897  in  Chicago  statt,  und  es  wurde  dabei 
ein  gewöhnlicher  30  t schwerer  Eisenbahn-Per- 
sonenwagen. mit  Personen  stark  besetzt,  als 
Motorwagen  mit  einer  Stundengeschwindigkeit 
von  9,s  bis  zu  24  km  befördert.  Dieser  Motor 
ist  für  den  Betrieb  einer  8 km  langen  Strassen- 
bahnlinie  in  Ccdar  Rapids,  wovon  nahezu  5 km 
innerhalb  der  Stadt  liegen,  in  Aussicht  ge- 
nommen, da  in  der  Stadt  die  Anwendung  der 
oberirdischen  Stromzuleitung  nicht  zuge- 
lassen ist. 

[ Bd.  38,  No.  21,  8,  323.] 

The  Plans  for  Running  Through  Cars 
over  the  Brooklyn  Bridge. 

Mittheiluug  des  Planes  für  die  Umgestal- 
tung der  New- Yorker  Endstation  für  die  Bahn 
auf  der  Brooklyner  Brücke  zum  Zweck  der 
Einführung  der  Gleise  für  den  Verkehr  der 
Wagen  der  Brooklyner  elektrischen  Strasscn- 
und  Hochbahnen.  Diese  Gleise  sind  mittels 
4 scharfgekrüimnter  Wondegleise  von  der 
einen  nach  der  andern  Seite  der  Brücke  hin- 
übergeführt, so  dass  die  von  Brooklyn  ein- 
treffenden Wagen,  nachdem  sie  von  den  Rei- 
senden verlassen  und  wieder  bestiegen  sind, 
ohne  Richtungswechsel  wieder  nach  der  Brook- 
lyner  Seite  ausfahren  können. 

[Bd.  38.  No.  21  u.  22,  S.  328  u.  344.] 

Plans  for  Increasing  Transportation 
Facilities  in  and  about  New-York; 

East  River  Transit,  North  River 
Transit.  Mit  einer  Karte. 

Ausführliche  Erörterung  des  gegenwärti- 
gen Standes  der  Frage  der  Verkehrs  Verbesse- 
rungen zwischen  New-York  und  den  seit  kurzem 
seinem  Gebiet  einverleibten  Vororten  jenseits 
des  East-  und  des  North-River,  insbesondere 
Brooklyn  und  Long  Island,  Jersey  City  und 
Hoboken.  Die  Entwürfe  zu  den  grossen  neuen 
Brückenbauten  über  den  East-  und  North-River 
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und  zu  den  geplanten  Tunneln  unter  diesen 
Meercsarmen  und  die  nach  Vollendung  dieser 
Bauwerke  zu  erwartenden  Verkehrsverbesse* 
rungen  werden  eingehend  besprochen.  Der 
Verfasser  vertritt  insbesondere  die  Ansicht, 
dass  die  neugeplanten  Anlagen  zur  Ueberfüh- 
rung  des  Verkehrs  über  oder  unter  dem  Meere 
künftig  nur  dann  zweckmässig  ausgenutzt 
werden,  wenn  darauf  Bedacht  genommen  wird, 
auf  den  Brücken  oder  in  den  Tunnelanlagen 
von  vornherein  Bahnen  für  durchgehenden 
Schnellverkehr  herzustellen,  die  den  Reisenden 
nicht  nur  über  die  betreffende  Brücke  oder 
durch  den  Tunnel,  sondern  nach  beiden  Seiten 
auch  noch  weiter  nach  der  Mitte  des  Geschäfts* 
lebeus  oder  in  die  Gegend  der  Wohn-  und 
Landhausbezirke  in  der  weiteren  Umgebung 
von  New- York  befördern.  Zum  Schluss  werden 
die  Gründe  eingehend  erörtert,  weshalb  die 
zur  Ueberschreitung  oder  Untertunnelung  des 
North-River  seit  längerer  Zeit  schwebenden 
grossen  Pläne  (LindenthaPs  Brückenentwurf, 
die  Brücke  der  New-York  und  New-Jersey 
Bridge  Company,  der  unvollendete  Hudson- 
Tunnel)  bisher  noch  nicht  zur  Vollendung  ge- 
diehen sind. 

Glaser*  Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen l 

1897. 

\Bd.  41,  Heft  11,  No.  491 , S.  210.] 

Die  Wiener  Stadtbahn.  Mit  2 Tafeln  und 
7 Abbildungen. 

Vortrag  des  Regierungsbaumcisters  F r a c n - 
kel  im  Verein  Deutscher  Maschinen* Ingenieure 
in  Berlin  am  28.  September  1897  unter  Be- 
nutzung des  in  der  Zeitschrift  des  Oesterr. 
Ingenieur-  und  Architekten  - Vereins,  1897, 
Heft  1 u.  2,  abgedruckten  Vortrages  des  Bau- 
direktors der  Wiener  Stadtbahn,  Bise  hoff 
Edl.  von  Klammstein. 

Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Strassen- 
bahnen. 

(Früher:  Hie  Schmalspurbahn.) 

1 3.  Jahrq.,  No.  24,  S.  674.) 
Die  Betriebsleiter  von  Klein  halt  neu. 


[3.  Jahrg.,  No.  24,  S.  077.] 

Die  elektrischen  Stadtbahnen, Strassen* 
eisen  bahnen  und  die  Franz  Josef- 
elektrische Untergrundbahn  zu 
Budapest. 

Schluss  des  Vortrages  des  Regierungs- 
baumeisters Braun.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  S.  107.) 

[3  Jahrg.,  No.  24,  S.  680.] 

Die  strassenbahntechnische  Ausstel- 
lung. 

Fortsetzung  des  Berichts. 

[3-  Jahrg.,  No.  24,  S.  693,  4.  Jahrg.,  No.  1,  S.  11.] 

Kritische  Betrachtungen  der  üblichen 
Stromzuführungs  • Systeme  elek- 
trisch betriebener  Strassenbah- 
nen.  Von  Max  Schiemann,  Zivil- 
ingenieur für  elektrische  Bahnen.  (Nach 
der  Zeitschrift  für  Elektrotechnik.) 

Ausführliche  Erörterungen  über  die  ver- 
schiedenen zur  Zeit  üblichen  Stromzufiihrungs- 
Sy steme  der  elektrischen  Strassenbahuen,  wo- 
bei der  Verfasser  die  bis  jetzt  im  Betriebe  ge- 
wonnenen Erfahrungen  mittheilt  und  einen 
eingehenden  Vergleich  über  die  Betriebskosten 
unter  bestimmten  Voraussetzungen  anstellt. 
Diese  werden  für  eine  1 km  lange  doppel- 
gleisige Strecke  für  Oberleitung,  Unterleituug, 
sowie  als  Akkumulatoren-Entladestreckc  und 
als  Akkumulatoren  - Ladestrecke  bei  einer 
Wagen  folge  von  10,  5,  2l  s und  1 Minute  ver- 
mittelt. Dabei  sind  noch  dreierlei  verschiedene 
Strompreise,  nämlich  6,  10  und  18, a Pf  für  die 
Kilowatt-Stunde  unterschieden.  Die  hierbei 
gewonnenen  Ergebnisse  sind  in  der  neben- 
stehenden Tabelle  zusammengestellt.  Aus  den 
Ermittlungen  geht  hervor,  dass  die  Kombi- 
nation des  Oberleitungsbetriebes  mit  Unter- 
leitung billiger  wird,  als  mit  Akkumulatoren- 
betrieb. Der  Betrieb  mit  Untorleitung  wird 
dabei  um  so  mehr  die  Oberhand  gegenüber 
dein  Akkumulatorenbetriebe  gewinnen,  wenn 
mehrere  Linien  eine  Strecke  mit  Unterleitung 
gemeinsam  beuutzen,  mit  Anhängewagen  ge- 
fahren wird,  starke  Steigungen  zu  überwinden 
sind  und  häufiges  Anhalten  erforderlich  wird. 


Es  wird  dargelegt,  dass  die  Eiseubahn- 
Aufsichtsbehörde  nach  dem  Kleinbahngesetz  ; 
und  der  Ausführungsanweisung  nicht  be-  I 
rechtigt  ist,  einen  ihr  zur  Genehmigung  vor-  ! 
geschlagenen  Betriebsleiter  abzulehnen,  da 
nur  die  iin  äusseren  Betriebsdienste  stehenden,  ' 
d.  h.  die  mit  der  Beförderung  oder  Bahnunter- 
haltung unmittelbar  beschäftigten  Beamten  zu 
genehmigen  sind.  Mindestens  müsse  aber,  so 
wird  weiter  ausgeführt,  dem  Bescheid  eine 
Prüfung  der  technischen  Befähigung  und 
zwar  nur  dieser  Befähigung  vorangehen;  es 
sei  unzulässig,  einen  inaktiven  Offizier,  der 
schon  einen  längeren  Informationskursus  durch- 
gemacht habe,  ohne  weiteres  abzulehnen. 


Mitthedungen  des  Vereins  für  die  Förderung 
des  Lokal - und  St rassen ba hn wesen s.  1897. 

[V.  Jahrg.,  lieft  11,  S.  619.] 

Bericht  des  Ingenieurs  Romanow  in 
der  Technischen  Gesellschaft  zu 
Petersburg  über  ein  neues  System 
einer  hängenden  elektrischen 
Eisenbahn. 

Mittheilung  über  eine  zur  Beförderung 
von  Postsendungen,  Massengütern  kleineren 
Umfanges,  aber  auch  von  Frachten  grösseren 
Gewichts  und  von  Personen  geplante  Schwebe- 
bahn. 
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[V.  Jahrg..  Heft  11 , 8.  620. } 
Die  s t rassenbahntechnische  Ausstel- 
lung- auf  dem  Bahnhofe  Falkenried 
derStrasseneisenbahngesellschaft 
in  Hamburg.  Mit  zahlreichen  Abbil- 
dungen. 

C.  Zehnte  berichtet  über  die  bei  Gelegen- 
heit der  Hauptversammlung  des  Vereins  Deut- 
scher Strassen-  und  Kleinbahnverwaltungen 
vom  5.  bis  9.  August  1897  in  Hamburg  veran- 
staltete strassenbahntechnische  Ausstellung 
und  führt  die  wichtigsten  der  ausgestellten 
Oberbauformen,  Räder  und  Wagenunterge- 
stelle, Ausriistungftgegenstände  von  Motor- 
wagen und  Kraftstationen  auf. 

fK.  Jahrg.,  lieft  11 , S.  630.] 
Neues  elektrisches  Tractionssystem 
Bersier  für  Tramways.  (Nach  G6nie 
Civil.)  Mit  mehreren  Abbildungen. 

Ausführliche  Beschreibung  des  von  Ber- 
sier vorgeschlagenen  und  in  Havre  angeblich 
erfolgreich  erprobten  Systems  einer  elektri- 
schen Strassenbahn,  nach  dem  die  in  einer 
12  cm  tiefen  Rille  neben  der  einen  Fahrschiene 
angeordnete,  für  gewöhnlich  verdeckte  Strom- 
Icitung  mittels  eines  am  Untergestell  des 
Wagens  befestigten  löfielförmigen  Greifers 
bei  der  Durchfahrt  des  Wagens  blossgelegt 
und  zum  Kontakt  mit  dem  Motor  des  Wagens 
gebracht  wird.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S.  *161) 

Oesterreichische  Eisenbahn -Zeitung,  if&f/. 

[20.  Jahrg.,  No.  36 , S.  335.) 
Das  Pensionsinstitut  der  Im  Verbände 
der  österreichischen  Lokalbahnen 
betheiligten  Lokal  bahnunterneh- 
mungett.  Vortrag  von  A.  Mayer.*) 

Die  Einnahmen  bestehen  aus  Beiträgen 
der  Mitglieder  und  der  Lokalbahnunterneh- 
mungeu,  aus  den  Zinsen  des  Vermögens  und 
etwaigen  Schenkungen.  Die  Mitglieder  haben 
ein  einmaliges  Eintrittsgeld  von  12%  des  zur 
Pensionsbcrcchnung  angenommenen  Gehalts 
in  24  monatlichen  Raten,  eiuen  fortlaufenden 
Beitrag  von  7%  des  Gehalts  bis  zum  Zeit- 
punkt der  Pensionirung  und,  wenn  sie  ver- 
heirathet  oder  Wittwer  mit  Kindern  sind,  von 
der  Pensionirung  ab  3%  ihrer  Pension,  sowie 
endlich  bei  Gehaltserhöhung  einen  einmaligen 
Beitrag  von  50%  dieser  Erhöhung  in  12  Mo- 
natsraten zu  leisten;  so  lauge  diese  Raten  ge- 
zahlt werden,  fallen  die  laufenden  Beiträge 
von  den  50"/o  fort.2)  Die  Unternehmer  zahlen 
einmal  20  11.  für  jedes  Kilometer  Bahngleise 
und  fortlaufend  einen  Beitrag  in  der  Höhe 
des  Gesamm tbetrages  der  von  ihren  Ange- 

*)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1B96,  8.  109. 

•j  Diese  Bestimmung  ist  in  dein  Vortrag  selbst  nicht 
klar  gelegt;  es  Ist  nicht  recht  zu  ersehen,  ob  die  laufenden 
Beitrage  während  dieser  12  Monate  nur  von  dem  alten  Ge- 
halt oder  auch  von  der  Hftlftc  der  Gehaltserhöhung  ge 
zahlt  werden  müssen. 
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stellten  zu  leistenden  Beitrüge;  erweisen  sich 
die  Einnahmen  als  unzureichend,  so  treten  die 
Unternehmer  mit  besonderen  Zuschüssen  ein, 
wie  auch  nur  sie  zu  Strafgeldern  hcrangezo- 
gen  werden  können. 

Bei  der  Pensionirung  bleibt  der  4000  fl. 
übersteigende  Jahresbetrag  des  Diensteinkom- 
mens ausser  Ansatz.  Anspruch  auf  Pension  i 
hat  jeder  Angestellte,  der  dem  Institute  min- 
destens 10  Jahre  angehört  und  wegen  eines 
körperlichen  Gebrechens  oder  wegen  Schwache 
seiner  körperlichen  oder  geistigen  Kräfte  zur 
Erfüllung  seiner  Dienstpflichten  dauernd  un-  ! 
fähig  wird,  sowie  die  Bediensteten,  die  65  Jahre 
alt  sind  und  35  Jahre  dem  Institute  angehören. 
Nach  10  Beitragsjahren  beträgt  die  Pension 
40%  des  Diensteinkommens,  sie  steigt  um 
*2,4%  für  jedes  Jahr  und  erreicht  nach  35  Jahren 
die  volle  Höhe  des  Diensteinkommens. 

Die  Wittwc  eines  Angestellten  erhält  Vt 
seines  Diensteinkominens,  höchstens  1000  fl.  ! 
jährlich.  Kinder  beziehen,  wenn  die  Mutter 
noch  lebt,  je  */$,  sonst  Vs  des  Witwengeldes. 

Der  Vortragende  giebt  dann  noch  ein- 
gehende Erläuterungen  über  die  Organisation 
des  Instituts.  Der  Vorstand  soll  aus  5 Per- 
sonen bestehen;  2 wählen  die  Unternehmungen, 

2 die  Angestellten,  das  fünfte  Mitglied  wählt 
der  Ausschuss  des  Verbandes,  dem  auch  die 
Kontrole  der  Geschäftsführung  obliegt.  Wei- 
tere Organe  sind  die  Lokalpensionsausschüsse, 
die  aus  Vertretern  der  Unternehmer  und  der 
Angestellten  bestehen,  und  die  Generalver- 
sammlung, zu  der  jede  Bahn  und  jeder  Lokal- 
ausschuss einen  Vertreter  entsenden. 

[2/.  Jahrg , No.  2,  S.  16.) 

Die  elektrische  Zahnradbahn  in  Bar- 
men. 

Die  durchweg  zweigleisige  Bahn  führt  von 
der  Stadt  zum  Töllcthunn  mit  einer  Durch- 
schnittssteigung  von  1 : 10  und  einer  grössten 
Steigung  von  1:5,»;  der  kleinste  Krümmungs- 
halbmesser beträgt  150  m,  die  Spurweite  1 m. 

Die  beiden  Laufachscn  eines  jeden  Wagens 
sind  mit  je  einem  Zahnrade  versehen,  das 
durch  einen  vierpoligen  Elektromotor  von 
60  PS  getrieben  wird.  Jede  Achse  hat  eine 
selbständige  Bremsvorrichtung;  ausserdem  tritt 
eine  dritte  Bremse  von  selbst  in  Thätigkcit, 
sobald  eine  Geschwindigkeit  von  2 m in  der 
Sekunde  überschritten  wird.  Eine  vierte  elek- 
trische Bremse  regelt  die  Thalfahrt.  Von  der 
meclianischen  Arbeit,  welche  die  bergab  rol- 
lenden Wagen  erreichten,  werden  etwa  66% 
nutzbar  in  elektrischen  Strom  umgesetzt  und  i 
zur  Beförderung  der  bergauf  laufenden  Wagen 
verwandt.  Den  erforderlichen  Zuschuss  an  j 
Strom  liefert  eine  verhältnissmUssig  kleine 
Zentralanlagc.  Fahren  zwei  Wagen  zu  Thal, 
so  genügt  die  von  diesen  entwickelte  Strom- 
stärke, einen  Wagen  zu  Berg  zu  befördern. 
Der  Strom  wird  oberirdisch  angeführt  und 
durch  die  Schienen  zurückgeleitet. 


Die  Zentrale  ist  darauf  berechnet,  auch 
für  andere  Zwecke  elektrischen  Strom  abzu- 
geben.  (Vergl.  auch  Zeitschrift  fürKleinbahneu, 

1804,  S.  267,  358,  539  und  598,  sowie  1895,  S.  505  ) 

Schweizerische  Bauzeitung . 1837. 

[Bd.  30 , No.  24,  25.  S.  173,  183. J 

Einschienige  Hochbahnsy  stenie.  Von 
K.  Beyer,  Ingenieur  in  Dortmund  Mit 
zahlreichen  Abbildungen. 

Der  Verfasser,  der  die  cinschi eiligen 
Hochbahnen  den  Untergrundbahnen  vor- 
zieht, weil  nach  seiner  Ansicht  mit  dein  un- 
ausbleiblichen Setzen  des  Bodens  gegen 
benachbarte  Gebäude  für  die  Untergrund- 
bahnen unvorhergesehene  erhebliche  Kosten 
verursacht  werden  können,  giebt  eine  Dar- 
stellung der  geschichtlichen  Entwicklung  des 
einschienigen  Hochbahnsystems  Dabei  wer- 
den die  Systeme  Lartigue  (Listowel-Bally- 
bunionbahu  in  Irland),  Enos,  Langen- 
Dietrich  eingehender  beschrieben  und  abge- 
bildet. Sodann  beschreibt  der  Verfasser  das 
von  ihm  selbst  vorgeschlagcne  System  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  3.  267),  bei 
dem  die  Seitenkräfte  unmittelbar  auf  das 
wagerecht  angeordnete  Fachwerkträgersystem 
wirken  sollen.  Zum  Schluss  wird  noch  ein- 
gehend über  die  einschienige  Bahn  von 
Behr  berichtet  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897,  S-  444  und  S.  681). 

Street  Bail  wag  Journal.  1837. 

[Bd.  13,  No.  12,  S.  825. j 

Conduit  Kailway  coustruction  of  the 
Metropolitan  Street  Kailway  Com- 
pany of  New -York  Mit  zahlreichen 
Abbildungen. 

Eingehende  Mittheilung  über  den  Ausbau 
der  wichtigsten  Strecken  der  New  - Yorker 
Metropolitan-Strasscnbahiigesellschaft  mit  un- 
terirdischer Strouizuleitung,  mit  dem 
zugleich  an  Stelle  des  Pferdebetriebes  elek- 
trischer Betrieb  eingerichtet  werden  soll.  Diese 
umfangreichen  Bauarbeiten,  die  ausführlich 
beschrieben  sind,  gehen  jetzt  ihrer  Vollendung 
entgegen.  Die  vielfach  erforderlichen  Rohr- 
verlegungen, besonders  in  den  unteren  Theilen 
der  Stadt,  erschwerten  und  verteuerten  die 
Ausführung  erheblich.  Die  Kosten  der  ge- 
sainmteu  Ausführung  belaufen  sich  auf  die 
Meile  (engl.)  eingleisiger  Strecke  auf  nahezu 
100 OiK)  Doll.,  d.  s.  etwa  260000  M für  das 
Kilometer  Auch  über  die  zum  Betriebe  der 
Strecken  geplanten  neuen  Kraftstationen  wer- 
den einige  Mittheilungen  gegeben 

\Bd.  13,  No . 12,  S.  834.) 

The  Electric  Kailway  of  Alexandria. 

Mittheilung  über  die  am  11.  September  1897 
feierlich  eröffnet«  elektrische  Straßenbahn  in 
Alexandria.  Ihre  Spurweite  beträgt  ],4i  m, 
der  Oberbau  ist  mit  Slahlschienen  der  Form 
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Broca  — Rillenschienen  — von  40  kg  metrischen 
Gewichts  hergestellt,  die  Stromleitung  ist  ober- 
irdisch, Sämmtlichc  Wagen  sind  Motorwagen 
mit  je  2 Walkermotoren  tu  28  PS.  (Nach 
L'Energie  Electrique,  Paris). 

[Bd.  13,  Ko.  12.  S.  835.] 

Electric  Kailway  Motors.  General  me- 
chnnical  construction,  Motor  Ca- 
sings.  Ton  Geo.  T.  Hauchett. 

Beschreibung  und  Erörterung  der  Form 
und  GehHuse  der  in  Amerika  üblichen  elektri- 
schen Bahnmotoren;  auf  die  konstruktiven 
Einzelheiten  in  Bezug  auf  die  Schmierung 
der  umlaufenden  Theile  und  ihre  Zugänglich- 
machung wird  besonders  eingegangen. 

[fld.  13,  Ko.  12,  S.  842. ] 

Financial  characteristics  and  opera- 
ting  Organization  of  the  Brooklyn 
Rapid  Transit  System. 

Mittheilung  über  die  Verschmelzung  der 
wichtigsten  Strassenbahngesellschaften  Brook- 
lyns zu  einer  einzigen  Verwaltung,  von  der 
jetzt  der  Betrieb  des  gesaminten  Netzes  von 
rund  410  km  Gleis  einheitlich  geleitet  und  ver- 
waltet wird.  Die  Roheinnahme  des  am  31.  Ok- 
tober 1897  endigenden  Rechnungsjahres  für 
dieses  Netz  betrug  5356996  Doll.,  die  Betriebs- 
ausgabe 3 379  046  Doll.,  was  einem  Betriebs- 
koiiffizienten  von  63%  entspricht.  Zu  dem 
Netz  gehören  gegenwärtig  4 Kraftstationen 
mit  insgesaramt  24  000  PS,  19  Wagenschuppen, 
200»  Wagen  und  ungefähr  210  km  elektrisch 
betriebene  Strecken  mit  oberirdischer  Strotri- 
zuleitung. 

Die  Organisation  der  Verwaltung  wird 
ausführlich  beschrieben  und  genaueres  über 
die  Zahl  der  Bediensteten  in  den  verschiedenen 
Dienstzweigen,  sowie  über  die  Kosten  des  Be- 
triebes raitgetheilt. 

[Bd.  13,  No.  12,  S.  856.] 
Harvard  Power  Station,  Boston. 

Beschreibung  einer  neuen  Kraftstation  der 
Westend  - Strassenbahngesellschaft  an  der 
Boylstonstrasse,  die  für  eine  spätere  Gesammt- 
leistung  von  7200  Kilowatt  berechnet  ist. 

I Bd.  13,  Ko.  12,  S.  857.] 
The  Plant  of  the  Marion  City  Railway 
Company.  Von  J.  G.  Swain.  Mit 
zwei  Abbildungen. 

Beschreibung  einer  elektrischen  Bahn  in 
Marion,  Indiana,  im  Gasbezirk,  in  deren  Kraft- 
itatinn  natürliches  Gas  als  Heizmaterial  ver- 
wendet wird. 


[Bd.  13,  No.  12,  S.  858. \ 
Reduction  in  cost  of  Steam  Power  front 
1870  to  1897.  Von  F.  W.  Dean. 

Auszug  aus  einem  Vortrage  in  der  Ver- 
sammlung des  amerikanischen  Vereins  der 
Maschineningenieure  vom  1.  Dezember  1897. 


Der  Verfasser  führt  aus.  dass  der  Dampfvcr- 
brauch  durch  Verbesserung  der  Dampfmaschi- 
nen, Kesseleiurichtungeu  u.s.w.  in  den  letzten 
27  Jahren  von  9 auf  etwa  6 kg  für  die  PS- 
Stunde  ermässigt  worden  ist,  und  weist  im 
einzelnen  nach,  in  welchem  Verhältnisse  die  ver- 
schiedenen Verbesserungen  im  Bau  und  in  der 
Einrichtung  der  Maschinen  und  Kesselanlagen 
an  diesem  Erfolge  betheiligt  sind. 

[Bd.  13,  No.  12,  S.  874.  | 
Abstract  of  the  tenth  Annual  Report  of 
the  Westend  Street  Railway  Com- 
pany. 

Aus  dem  Geschäftsbericht  der  Westend- 
Strassenbahngesellschaft  in  Boston  ist  folgendes 
anzuführen: 

Für  das  Rechnungsjahr  bis  zuin  80.  Sep- 
tember 1897  hat 

die  Roheinnahme  ....  8719031  Doll., 
die  Betriebsausgabe  . . 6213  708  „ , 

daher 

der  Betriebsüberschuss  . 2 505  323  „ 

betragen,  was  einem  BetriebskoöfBzienten  von 
71%  entspricht.  Geleistet  wurden  29786936 
Wagenmeilen  (engl.'  und  172554  500  zahlende, 
im  ganzen  196332000  Reisende  befördert.  Die 
Zahl  der  Angestellten  beträgt  im  ganzen  5095. 

The  Haitrond  Gazette.  183 7. 

[Bd.  29,  Ko.  43  u.  50,  S.  846  u.  868. | 

Street  Railroads  and  Municipal  Corpo- 
rations. 

Fortsetzung  des  Berichts  über  die  Ver- 
handlungen vor  der  Parlamentskommission  in 
Massachusetts.!) 

[Bd.  23,  Ko.  53,  S.  323. ] 
Electric  Railroad  progress  in  Great 
Britain. 

Es  wird  darauf  hingewiesen,  dass  in  Eng- 
land der  Widerstand,  der  gegen  die  Einfüh- 
rung elektrischer  Strassenbahncn  in  früheren 
Jahren  von  den  Stadtverwaltungen  und  dem 
Publikum  geleistet  wurde,  letzthin  zu  schwin- 
den beginnt  dank  den  Informationsreisen,  die 
einzelne  Stadtverwaltungen  veranlasst  hatten. 
Namentlich  sind  es  Bahnen  mit  oberirdischer 
Stromzuführung,  die  in  einer  ganzen  Reihe 
von  Städten  geplant  und  auch  schon  ausge- 
führt werden. 


[Bd.  29,  Ko.  53,  S.  326.] 
The  Hoadlev-Kuight  Compressed  Air 
Motor.  Mit  zahlreichen  Abbildungen. 

Beschreibung  und  Abbildung  des  mit  Press- 
luft betriebenen  Str  aasen  bahnwagen  s und  Mo- 
tors von  Hoadley-Knight,  der  auf  der  Hoch- 
bahn in  New-York  seit  einiger  Zeit  versuchs- 
weise eingestellt  ist.  Die  hier  beschriebene 
Ausführungsform  ist  das  Krgebniss  mehrjähri- 
ger Studien  und  Versuche  und  stellt  einen  er- 
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lieblichen  Fortschritt  dar,  wenn  sic  auch  an 
sich  noch  keineswegs  vollkommen  ist.  In  Be- 
zug auf  die  Betriebskosten  wird  folgendes 
mitgetheilt:  zum  Antriebe  eines  rund  10  m 
langen  Wagens  von  rund  8 t Gewicht  (18000 
Pfd.  engl.)  ist  80  bis  40  Pfd.  = 13,«  bis  18, i kg 
atmosphärische  Luft  nothwendig. 

Die  Kosten  des  Zusammenpressens  der 
Luft  einschliesslich  ihrer  Wiedcranwärmung 
und  der  Unterhaltung  des  Motors  beträgt 
2,9  Cts.  für  die  (engl.)  Wagenmeile.  Der  Wa- 
gen erfordert  ungefähr  3Vj  PS-Stunde  auf  die 
Wagenmeile;  die  Pferdekraftstunde  kostet 
etwa  y*  Ct.,  also  l,:s  Cts.  für  die  Wagenmcile. 
Das  heisse  Wasser  zum  Erwärmen  der  Luft 
kostet  0,i*.  Cts.  und  die  Unterhaltung  des  Mo- 
tors 1 C*t.,  also  zusammen  l,;s  i = 2,9  Cts. 

Dieser  Betrag  stellt  sich  nur  wenig  höher,  als 
die  durchschnittlichen  Kosten  der  Zugkraft 
bei  19  elektrischen  Strasseubahneu  des  Staates 
Connecticut  im  Jahre  1896,  vou  denen  jede  iin 
Jahre  über  1 Mill.  Reisende  befördert;  hier 
kostete  die  Wagenmeile  2,w  Cents  (mit  Aus- 
schluss der  Unterhaltung),  uud  der  Belriebs- 
koöfflzient  war  69,*ü/<>.  Die  Kosten  der  Zug- 
kraft bei  den  Strassenbahnen  in  New -York  mit 
unterirdischer  Stromzulcitung  sind  erheblich 
geringer  als  dieser  Betrag.  Beträchtliche  Fort- 
schritte sind  erzielt  in  der  Herstellung  geeig- 
neter Pressluftflaschen,  und  man  hofft  ihr  Ge- 
wicht auf  etwa  22,6  kg  für  1 Kubikfuss  bei 
Einhaltung  dreifacher  Sicherheit  ermässigen 
zu  können. 

The  Hailtray  News.  1897. 


Im  Bau  begriffen  sind  ferner  die  Londoner 
Zentralbahn,  2 Meilen,  und  die  Watcrloo- 
und  Citybahn,  1!  2 Meilen  lang. 

Vom  Parlament  genehmigt  sind  folgende 
! Linien: 

Brompton  und  Picadilly  2 engl.  Meilen  lang, 

1 von  Charing  Cross  nach 

Enston  und  Hampstead  5 , * 

von  Bakerstreet  nach 

Waterloo 3 „ „ , 

die  Great  Northern  and 
Citybahn  ......  3l2„  * 

| Erweiterungen  der  Me- 

tropolit&n-Distriktbahu  4%  * * 

dicWhitechapel-und  Bow- 
linie ........  2 * „ 

Neu  geplant  und  beim  Parlament  ange 
meldet  sind  folgende  Linien: 

New  Cross  und  Waterloo  SVaengl-  Meilen  lang, 
Brixton  und  City  . . . 8'/2  , „ , 

Paddington  und  Charing 

I Cross 3 * , , 

Die  neuen  Bahnen  sollen  mit  dem  Great- 
hcAdschen  Schild  als  tief  liegende  Tunnel 
bahnen  hergestellt  werden. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 
1897. 


[Bd.  41,  No  52,  S.  14t>7.\ 
Die  J uugfraubahn.  Von  F.  Hennings. 

Die  Linienführung,  die  geologischen  und 
Teraperaturverhältnisse,  sowie  die  technische 
Ausführung  dieser  Bahn  werden  kurz  erörtert. 


[Bd.  88,  No.  1770,  & 841.] 

Londons  Underground  Uailways.  The 
proposed  new  „Deep  Level“  Sche- 
ines. Mit  1 Karte. 

Mittheilung  über  die  verschiedenen  beim 
Parlament  angemeldeten  neuen  Pläne  zu 
unterirdischen  Bahnen  in  London  zur 
Verbesserung  des  Personenverkehrs.  Die 
günstigen  Ergebnisse  der  City  und  Südlondou- 
bahn,  die  täglich  20000  Personen  ohne  Zwischen- 
fall befördert  und  deren  Betriebskocffizient 
von  70  im  Jahre  1891  auf67,ta%  im  Jahre  1*97 
hcruntergegangeu  ist  und  die  jetzt  ihren  An- 
theileignern  sogar  2%  Jahresdividende  liefert, 
scheinen  ganz  besonders  anregend  auf  die 
Gründung  neuer  Unternehmungen  ähnlicher 
Art,  die  den  weiteren  Ausbau  des  Stadtbahn- 
netzes bezwecken,  zu  wirken. 

Im  Anschluss  an  die  31  4 engl.  Meilen  lange 
City-  und  Südlondonbahn  werden  zunächst  die 
bereits  genehmigten  und  im  Bau  begriffenen, 
zusammen  3V*  Meilen  langen  Eweiterungen, 
im  Norden  von  dem  Borough  nach  Islington 
und  im  Süden  von  Stockwell  nach  Claphain 
Junction  geplant. 


Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Sfrassenbau. 

1898. 

1 15.  Jahry.,  No.  1,  S.  £.] 
Einige  Mittheilungen  über  projektirte 
elek irische  St rassenbahneu  in  den 
Städten  Russlands  und  Uber  Mos- 
kauer Pferdebahnen. 

In  eiuer  Anzahl  russischer  Städte,  so  in 
Moskau,  Petersburg,  Astrachan,  Tiflis,  Riga, 
Libau.  selbst  im  sibirischen  Tomsk,  beab- 
sichtigen die  Stadtverwaltungen  elektrische 
Strassenbahnen  einzuführen,  zum  Thoil  unter 
Umwandlung  des  bestehenden  Pferdebahn- 
betriebes. In  Moskau  wird  zu  diesem  Zwecke 
der  Vertrag  mit  der  „Ersten  Moskauer  Pferde- 
bahn-Gesellschaft“, deren  Betrieb  zu  vielfachen 
Klagen  Anlass  gegeben  hat,  gekündigt  werden. 

Das  Pensionsinstitut  der  im  Verbände 
der  österreichischen  Lokalbahnen 
betheiligten  Lokal  bahn  Unterneh- 
mungen. Vortrag  von  A.  Mayer. 

Abdruck  aus  der  Oesterreiehischen  Eisen- 
bahnzeitung (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1897,  S.  109  uud  S.  161  dieses  Hefts.) 


Für  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  ln  Berlin. 
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Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  in  1’reunsen  nach  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  l’rivatansehlussbahneii  vom  28.  Juli  181*2. 

(G.-S.  S.  225.) 


Die  Entwicklung  der  Kleinbahnen  ist 
auch  ui  den*  Jahre  vom  M Scpwrob„  l(B7  in 
erfreulicher  Weise  weiter  fortgeschritten. 

Während  nach  den  Artikeln  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  für  1896.  S-  85 
und  für  1897.  S.  165  sieh  die  Zahl  der  in 
den  drei  Jahren  vom  „ 18g6  und  in 

, T - 1.  Oktober  1896  , ,, 

dein  Jahre  vom  x su,pt«nb«  ifiöti  als  selb- 
ständige Unternehmungen  genehmigten 
neuen  Kleinbahnen  auf  67  und  33  stellte, 
ergiebt  sich  für  tlas  Jahr  vom  „ g,pumblr  1897 
die  Zahl  von  nicht  weniger  als  43  neu  ge- 
nehmigten Kleinbahnen.  Rechnet  man  die- 
jenigen Baiinen,  welche  nicht  ausschliess- 
lich vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
über  Kleinbahnen  und  Privatanschlussbah- 
nen  vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  8.  225),  also 
streckenweise  auch  nach  dem  Inkrafttreten 
desselben  genehmigt  sind  und  deren  Unter- 
nehmer sich  den  Bestimmungen  dieses  Ge- 
setzes unterworfen  haben,  ebenso  wie  die 
III  der  Zen  vom  *„pu.nib,t  im  genehmigten 
hinzu,  so  stellt  sieh  die  Gesammtzahi  der 
nach  dein  Inkrafttreten  des  Gesetzes  ge- 
nehmigten Kleinbahnen  am  30.  September 
1897  auf  180  gegen  129  + 1 — 1>)  =129 
an  demselben  Zeitpunkte  des  Jahres  1896. 
V..n  diesen  180  Kleinbahnen  betinden  sieh 
bereits  im  Betriebe  120  Bahnen,  in  der  Aus- 
führung begriffen  sind  60.  Von  ihnen  die- 
nen dem  Personenverkehr  62,  dem  Güter- 
verkehr 10.  dem  Personen-  und  Güterver- 
kehr 108.  insbesondere  dem  Personenver- 
kehr in  Städten  und  deren  Umgehung 
nebenher  auch  dem  Güter-  und  Gepfiek- 
verkehr)  64.  dem  Fremden-  (Bade-)  Ver- 
kehr 9.  dem  Personen-  lind  Güterverkehr 
für  Handel  und  Industrie  38.  für  Iniidwirth- 


' Der  Zojt&nx  Ueateht  ln  der  Kleinbahn  vom  H&upl- 
'■ikfibofc  lliltleeheim  mich  der  gro*een  Mühle  bei  Llafttde 
rZetorhrtfl  für  1898.  Sacbweisnng  der  Kleinbahnen.  Begie- 
nug*bezirk  Hilden  beim.  No.  2;,  der  Abgang  in  der  nicht 
rar  Ausführung  gekommenen  Kleinbahn  vom  Bahnhöfe 
&ach  den«  Orte  fichlehnnch  Zeitschrift  für  1897.  Nachwci- 
‘<mg  der  Kleinbahnen.  Hegierungabcrirk  Düsseldorf  No.  12. 


schaftlielie  Zwecke  64  und  annähernd  in 
gleichem  Masse  für  Handel  und  Industrie 
wie  für  Uandwirthsclmft  15.  Die  Spur- 
weite ist  die  volle  bei  69  Balmen.  1.000  m 
bei  64.  0,750  m bei  23.  0.600  m bei  9.  ge- 
mischt bei  6,  abweichend  bei  8 Balmen;  hei 
einer  Bahn,  der  Schwebebahn  von  Volt- 
winkel filier  Sonnbom  nach  Elberfeld  und 
Barmen  (Kleinbahnmichwoisung  für  1896/97, 
Kegierungsbezirk  Düsseldorf,  No.  21)  be- 
steht svstemmässig  eine  Spurweite  nicht. 
Als  Betriebsmittel  dienen  Lokomotiven  hei 
104.  elektrische  Maschinen  hei  43,  tlderische 
Kraft  (Pferde,  in  einem  Falle  auch  Ochsen) 
hei  22  und  theils  Pferde,  theils  elektrische 
Maschinen  bei  7 Bahnen,  ferner  Drahtseile 
und  theils  Lokomotiven,  theils  elektrische 
Maschinen  hei  je  1 Balm,  sowie  theils 
Lokomotiven,  theils  Pferde  bei  2 Balmen. 

Die  Gesammtzahi  der  Kleinbahnen, 
welche  bereits  vor  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  bestanden  und 
ihren  Charakter  weder  durch  Genehmi- 
gung zugehöriger  neuer  Strecken,  noch 
durch  Unterwerfung  unter  die  Bestimmun- 
gen dieses  Gesetzes  verloren  Italien,  ist 
hei  Berücksichtigung  der  inzwischen  noch 
ermittelten  Gommern  - Pretziener  Balm 
(Kleinbaltmtachweisutig  für  1896/97,  Regie- 
rungsbezirk Magdeburg.  No.  6)  und  bei 
Niclitberücksichtigung  der  inzwischen  ein- 
gegangenen  Pferdebahn  vom  Goeldelschen 
Hofe  in  Zoppot  bis  zur  königlichen  Forst 
(Kleinbahnnaehweisung  für  1895,96.  Kegie- 
rungsbezirk  Danzig,  No.  1)  in  der  Zeit  vom 
von  84  und  in  der  Zeit  vom 


t.  Oktober  1882 
30.  September  169? 
1.  Oktober  1096 


30.  September  1887  von  &7  44  ZUrückgegau- 

gen.  wird  also  durch  die  Gesammtzahi  der 
genehmigten  neuen  Kleinbahnen  (44  ; 180) 
erheblich  überschritten. 

Die  der  Entwicklung  der  Kleinbahnen 
mich  dem  Inkrafttreten  des  erwähnten  Ge- 
setzes ejgenthümlichen  Merkmale,  beste- 
hend vornehmlich  in  dem  Ueberwicgcn 
der  dem  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Ort  zu  Ort  im  Interesse  von  Handel.  Itidu 
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strie  und  La  ndw  inline  Im  ft  dienenden  Hah- 
nen und  des  Betriebes  mit  Mosehinenkrnft, 

haben  »ich  in  der  Zelt  vom  x 1W! 

weiter  verstärkt.  Diese  Art  von  Klein- 
bahnen nähert  sieh  im  Gegensatz  zu  der 
die  städtischen  Strnssenbahnen  umfassen- 
den nach  Ausdehnung  und  Einrichtung 
immer  mehr  der  Klasse  der  Nebeneisen- 
bnhncn  im  Sinne  des  Gesetzes  (Iber  die 
Eisenbalinunteniehmungen  vom  8.  No- 
vember 1838.  Die  vor  dem  Inkrafttreten 
des  Gesetzes  genehmigten,  lediglich  dem 
Personenverkehr  dienenden  Bahnen  be- 
tragen nacli  dem  Stande  vom  90.  Sep- 
tember 1892  83%,  die  nach  dem  Inkraft- 
treten genehmigten,  lediglich  gleichem 
Zweck  dienenden  nur  28%  der  Gcsammt- 
zahl.  Ebenso  die  vor  dem  Inkrafttreten 
genehmigten,  vornehmlich  dom  Personen- 
und  Güterverkehr  für  Handel.  Industrie 
und  für  Landwirthschait  dienenden  Kalmen 
nach  dem  Stande  vom  30.  September  1892 
12%  und  1%,  die  nach  dem  Inkrafttreten  ge- 
nehmigten, vornehmlich  gleichen  Zwecken, 
sowie  dem  einen  wie  dem  andern  dieser 
Zwecke  annähernd  in  gleichem  Masse  die- 
nenden Bahnen  17,  24  und  7%  <ler  Ge- 
sammtzahl.  Bei  dem  Betriebe  mit  Maschi- 
nenkraft (Lokomotiven  und  elektrischen 
Maschinen)  stellt  sich  das  Verhältnis»  für 
die  Zeit  vor  zu  der  nach  dem  Inkrafttreten 
des  Gesetzes  auf  37  zu  66%  gegen  37  zu 


58%  'Ier  Gesammtzalil  nach  dem  Stande 
vom  30.  September  1896. 

Die  kräftige  Entwicklung,  welche  hier- 
nach die  Bahnen  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Ort  zu  Ort  im  Interesse  von 
Handel  und  Industrie  und  der  Landwirth- 
sehaft  genommen  haben,  ist  abgesehen  von 
dem  Eintreten  tiiat-  unti  kapitalkräftiger 
Unternehmer  besonder»  der  finanziellen 
Unterstützung  der  Kreise  nnd  der  Pro- 
vinzen sowie  des  Staates  zu  verdanken. 
Von  der  Gesammtzahl  der  Bahnen,  welche 
vornehmlich  dem  Handel  und  der  Industrie 
sowie  der  Landwirtschaft  dienen,  ontfallen 
auf  die  Provinzen  Östlich  der  Elbe  16  und 
46.  westlich  32  und  9.  Solche  Bahnen, 
welche  dem  einen  wie  dem  andern  dieser 
Zwecke  annähernd  in  gleichem  Masse  die- 
nen. sind  vorhanden  oder  wenigstens  ge- 
nehmigt in  den  Provinzen  Östlich  der  Elbe  6. 
westlich  9.  Von  den  nach  dem  Inkraft- 
treten des  Gesetzes  genehmigten  Bahnen 
dieser  Arten  sind  69  mit  2086,5  km  Länge 
bereits  nusgefttlirt.  88  mit  830  km  Länge 
noeli  in  der  Ausführung  begriffen;  die  Ge- 
sammtiängc  der  vor  dem  Inkrafttreten  ge- 
nehmigten 11  Bahnen  für  Handel  und  In- 
dustrie und  für  Landwirthscliaft  beträgt 
67  km.  Die  Bahnen  für  Handel  und  In- 
dustrie, für  Landwirthscliaft  sowie  für  Han- 
del und  Industrie  und  für  Landwirthscliaft 
zusammen  vertheilen  sieh  auf  die  Pro- 
vinzen, wie  folgt: 


Ostpreussen 1 ( 2,4  km  . 1 ( 82.8  km).  0. 

Wcstpreusseu 1 ( 1.8  km\  0.  0, 

Brandenburg 6 ( 74.5  km).  11  ( 264,7  km),  2 ( 17,7  km), 

Pommern 0.  17  ( 880.4  km).  3 (154.2  kra). 

Posen 0,  6 ( 304,7  km),  0. 

Schlesien 4 ( 88,8  km).  4 ( 133.4  km).  0. 

Sachsen 4 ( 58,0  km),  7 ( 191,8  km).  1 ( 25.6  km). 

Schleswig-Holstein 3 ( 16,4  km).  1 ( 19,7  km),  0, 

Hannover 1 ( 11,1  km).  6 ( 138,4  km),  2 ( 22.5  km), 

Westfalen 2 ( 21,9  km),  2 ( 74,3  km;,  0, 

Hessen-Nassau 4 ( 60,0  kmi,  1 ( 9,4  km),  2 ( 29,2  km), 

Kheinprovinz 22  (160,5  km).  0,  5 (148,4  km) 

zusammen  ...  48  (485,4  km),  55  (2099,6  km),  16  (397,5  km), 


Es  haben  »ich  betheiligt  oder  betheiij- 
geu  sieli 

beim  Bau  von  Dülmen  für  Handels-  3 
und  industrielle  Zwecke: 

1.  in  Ostpreussen  bei  1 Balm  mit  2,432  km 
Länge  und  58100  M anschlagsmässigen 
Kosten  der  Kreis  mit  6000  M,  die  Pro- 
vinz mit  15000  M Beihilfe; 

2.  in  Westfalen  bei  1 Bahn  mit  17.2  km  1. 
I, äuge  und  490000  M anschlagsmässigen 


Kosten  der  Kreis  mit  82  500  M Bei- 
hilfe; 

in  der  Itlu-iuprovinz  bei  1 Bahn  mit 
6,5  km  Länge  und  801  500  M ansehlags- 
mässigen  Kosten  die  Provinz  mit 
600000  M Beihilfe: 

beim  Bau  von  Bahnen  für  landwirth- 
schaftliche  Zwecke: 

in  Ostpreussen  hei  1 Balm  mit  82.8  km 
I.änge  und  1885  539  M ansehlagsmässi- 
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gen  Kosten  Uie  Provinz  mit  628  513  M 
Beihilfe; 

2 in  Brandenburg  bei  8 Bahnen  mit  162.7km 
Lange  und  5689500  >1  Rnschlngsmässi- 
gen  Kosten  die  Kreise  bei  4 Bahnen 
mit  704000  II.  die  Provinz  bei  6 Bahnen 
mit  776322  M; 

3 in  Pommern  bei  15  Bahnen  mit  748,1  km 
LSnge  und  20925600  M anschtagsmässi- 
gen  Kosten  die  Kreise  bei  11  Bahnen 
mit  5 159  000  M,  die  Provinz  bei  15  Bnli- 
nen  mit  5 424  950  M Beihilfe; 

4 in  Posen  bei  2 Bahnen  mit  100,5  km 
Länge  und  1385655  M Anlagekapital  die 
Provinz  mit  63000  M Beihilfe; 

5 in  Schlesien  bei  4 Bahnen  mit  133,4  km 
latnge  und  5 508052  M unschlagsmässi- 
gen  Kosten  die  Provinz  mit  351  500  M 
Beihilfe; 

8.  in  Sachsen  bei  2 Bahnen  mit  85  km 
Lange  und  2 490 100  M anschlagsmässi- 
gen  Kosten  ein  Kreis  bei  1 Bahn  mit 
28000  M.  die  Provinz  mit  515033  M Bei- 
hilfe; 

7.  in  Schleswig-Holstein  bei  2 Bahnen  mit 
33.4  km  Lange  und  1415000  M an- 
sehlagsinttssigen  Kosten  die  Kreise  bei 
1 Bahn  mit  400000  M und  die  Provinz 
bei  1 Bahn  mit  66000  M Beihilfe; 


8.  in  Hannover  bei  2 Bahnen  mit  79,7  km 
Lange  und  1926000  M anschlagsmässi- 
gen  Kosten  die  Kreise  bei  1 Bahn  mit 
570000  M,  die  Provinz  bei  beiden  Bah- 
nen mit  846000  M Beihilfe; 

9.  in  Westfalen  bei  2 Bahnen  mit  74,3  km 
Länge  und  3170000  M ansohlagsmässi- 
gen  Kosten  die  Provinz  mit  1 057  000  M 
Beihilfe; 

beim  Bau  von  Bahnen,  die  Handels- 
und industriellen  sowie  landwirth- 
schaftliehen  Zwecken  dienen: 

1.  in  Brandenburg  bei  1 Bahn  mit  6,2  km 
Länge  und  330000  M anschlagsmiissigen 
Kosten  der  Kreis  mit  34000  M.  die  Pro- 
vinz mit  65000  M Beihilfe; 

2.  in  Pommern  bei  8 Bahnen  mit  154,2  km 
Länge  und  3760000  M anseblagsmässi- 
gen  Kosten  die  Kreise  mit  1 112000  M. 
die  Provinz  mit  1080000  M Beihilfe; 

3.  in  Hessen-Nassau  bei  1 Balm  mit  8,6  km 
Länge  und  700  000  M anseldagsmässigen 
Kosten  die  Provinz  mit  360000  M Bei- 
hilfe; 

4.  in  der  Kheinprovinz  bei  1 Bahn  mit 
27.2  km  Länge  und  1 146000  M an- 
schlagsmässigeu  Kosten  die  Provinz  mit 
650000  M Beihilfe. 


Die  Beihilfen  der  Kreise  Provinzen 

betragen  hiernach  in 

Ostprcussen für  2 Bahnen  6 000  M 643  518  Al, 

Brandenburg „ 9 . 738000  „ 831322  „, 

Pommern ,18  „ 6 271  000  „ 6 504  950  „, 

Posen »2  „ — „ 63000 

Schlesien „4  „ — , 35'  500 

Sachsen , 2 . 28000  , 515  033 

Schleswig-Holstein ,2  „ 400000  „ 65000 

Hannover ,2  , 670  000  , 846  000  ,, 

Westfalen „ 3 , 82500.,  1057  000,, 

Hessen-Nassau ,1  „ — , 350000  „, 

der  Rheinprovinz ,2  „ — „ 1250000  , 

zusammen  . . . für  47  Halmen  8 095  500  M 12477  318  M. 


Ausserdem  hat  die  Kheinprovinz  sicli  sammen  die  Gewähr  einer  4prozcntigen 
hei  3 Bahnen  für  Handels-  und  industrielle  Verzinsung  von  1400000  M Stammaktien 
sowie  filr  lamlw  irthsehaftliehe  Zwecke  von  und  zwar  für  606000  M Aktien  mit  Hilfe 
121.2  km  Länge  mit  Beihilfen  als  Darlehen  der  Interessenten  sowie  in  einem  Falle  die 
in  Höhe  der  Baukapitalien  zu  8%  Zinsen  Kosten  dos  Grunderwerbs  übernommen 
und  1%  Tilgung  betheiligt.  (Kieinbahunachwcisung  für  1896/97,  Re- 

Die  Betheiligung  der  Kreise  mit  Bei-  gierungsbezirk  Breslau,  No.  3/4),  ebenso  in 
hälfen  bezieht  sieh  nur  auf  solche  Fälle,  in  der  Provinz  Hessen-Nassau  ein  Kreis  die 
denen  die  Kreise  nicht  selbst  als  Unter-  Kosten  des  Grumlerwerbs  für  die  llalte- 
nehmer  aufgetreten  sind,  ln  der  Provinz  stellen  (Kleinbahnnaehweisung  für  1896/96. 

Schlesien  hat  ein  Kreis  in  zwei  Fällen  zu-  Regierungsbezirk  Cassel.  No.  3).  Die  in 
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Pommern  »eiten»  der  Kreise  und  der  Pro- 
vinz gewährten  Beihilfen  Übersteigen  die 
anderweit  gewährten  nach  wie  vor  »ehr 
erheblich;  es  erklärt  sich  die»  au»  dem 
Wunsche,  der  dortigen  latndwirthschaft 
treibenden  Bevölkerung  durch  den  Bau  von 
Kleinbahnen  sowohl  hinsichtlich  de»  Ab- 
sätze» ihrer  Erzeugnisse  als  auch  des  Be 
zuges  von  Düngemitteln  tliunlichstc  Er- 
leichterung zu  verschaffen. 

Der  Staat  ist  auf  dem  durch  da»  Ge- 
setz vom  8.  April  1895  (G.-S.  S.  91)  betrete- 
nen Wege  der  Bereitstellung  von  Geld- 
mitteln zur  Förderung  de»  Baues  von  Klein- 
bahnen weiter  fortgeschritten,  indem  er 
den  durch  dies  Gesetz  bewilligten  Fond» 

von 5 000000  M, 

durch  Gesetz  vom  3.  Juni  1896 

(G.-S.  S.  100)  um 8000000  , 

und  durch  Gesetz  vom  8.  Juni 
1897  (G.-S.  S.  171)  ebenfalls 

um 8 000000  „ 

verstärkte,  so  dass  ihm  für 

diesen  Zweck  

zusammen  21000000  M 

i 

zur  Verfügung  stehen.  Daraus  sind  an 
Beihilfen  bis  Ende  Januar  1898 

endgiltig  bewilligt 


1.  in  Ostpreussen  für  2 Bah- 

nen (141,8  km)  ....  1 431  513  M. 

2.  in  Westpreussen  für  1 Bahn 

(3,2  km) 49  500  ,, 

3.  in  Brandenburg  für  6 Bah- 

nen (112.2  km)  ....  796  322  „, 

4.  in  Pommern  für  6 Bahnen 

(370.2  km) 2 456  000  „. 

5.  in  Posen  für  1 Bahn 

(11,6  km) 175000  ,, 

6.  in  Sachsen  für  3 Bahnen 

(111,3  km) 659000  ,, 

7.  in  Schleswig  - Holstein  für 

2 Bahnen  (103.3  km)  . . a37000  „, 

8.  in  Hannover  für  3 Bahnen 

(90.2  km) 460000,, 

9.  in  Hannover  und  West- 

falen für  1 Bahn  (21.5  km)  244  000  , . 

10.  in  Westfalen  für  2 Bahnen 

(74.3  km) 1067  000  ,. 

11.  in  Hessen-Nassau  für2Bah- 

nen  (80.4  km)  ....  864  887  „. 

in  Aussicht  gestellt 

1.  in  Ost-  und  Westpreussen 

für  1 Bahn  (49.3  km).  . 500000  ,, 

2.  in  Pommern  für  4 Bahnen 

(163.4  km) 841  500  , , 


Uebertrag  10  471  722  M 

3.  in  Posen  für  2 Bahnen 

(63.2  km) 470000  . . 

•4.  in  Schlesien  für  1 Bnhn 

(22.6  km) 67  800  „ . 

5.  in  Schleswig-Holstein  für 

3 Bahnen  (109,2  km)  . . 1582500 

6.  in  Hannover  für  6 Bahnen 

(218,7  km) 16000t»  „, 

7.  in  Westfalen  für  1 Bahn 

(7.5  km) 150000.,, 

8.  in  Hessen-Nassau  fürS  Buh- 

nen (43,8  km)  . . . . 1075000  ,, 

9.  in  der  llheinprovinz  für 

1 Bahn  (SB, 7 km)  ...  160000  ,. 

10.  in  Hohenzolleni  für  1 Bahn 

(51.9  km) 1250000  ,, 


zusammen  bewilligte  und 
in  Aussicht  gestellte 
Staatsbeihilfen  ....  16  777  022  M. 


Durch  ihre  endgiltige  Bewilligung  ist 
oderwird  das  Zustandekommen  von  1883  km 
Kleinbahnen,  vornehmlich  solcher  für  Land- 
wirthschaft  gesichert,  mithin  entfallen  auf 
je  1 km  im  Durchschnitt  8900  M Staats- 
unterstützung. 

Für  11  Bahnen  liegen  noch  Anträge 
auf  Gewährung  von  Stnalsuntcrstützungen 
im  Gesammt betrage  von  6510000  M vor, 
so  dass  zu  ihrer  Bewilligung  die  Bereit- 
stellung von  weiteren  (16  777022  + 6510000 
— 21000000=  2287  022  M erforderlich  sein 
würde. 

Ausserdem  liegen  solche  Anträge  vor 
oder  stehen  noch  zu  erwarten  in  nicht 
weniger  als  21  Fällen. 

Das  bisherige  Bestreben,  bei  den  dein 
Personenverkehr  in  Städten  und  deren  Um- 
gebung dienenden  Kleinbahnen  den  Pferde- 
betrieb durch  Betrieb  mit  elektrischen  Ma- 
schinen zu  ersetzen,  oder  solche  von  vorn- 
herein mit  elektrischen  Betriebsmitteln  aus- 
zustatten, verstärkt  sieb  allenthalben,  so 
dass  der  Zeitpunkt,  wo  der  I*ferdcbetrieb 
im  ganzen  beseitigt  sein  wird,  nahe  bevor- 
zusteben  scheint.  Die  Zuführung  des  zum 
Betrieb  erforderlichen  elektrischen  Stromes 
erfolgt  je  nach  den  örtlichen  Verhältnissen 
ober-  oder  unterirdisch,  der  geringeren 
Kosten  wegen,  sofern  die  örtlichen  Ver- 
hältnisse es  irgend  gestatten,  oberirdisch; 
ferner  findet  auch  Akkumnlatorenbotrieb 
statt.  Die  Zahl  der  Bahnen  mit  elektrischem 
Betriebe  ist  in  der  Zeit  vom  M . s.p„nb.r  1887 
von  38  am  30.  September  1896  aut  47  ge- 
stiegen, der  Zuwachs  besteht  ausschliess- 
lich in  neuen  Bahnen. 


Seite  10  471  722  M 
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In  Bezug  auf  die  Form  des  Unterneh- 
mens Uherwiegt,  wie  bisher,  die  Gesell- 
schaft, insbesonder**  die  Aktiengesellschaft. 
Von  den  jetzt  vorhandenen  224  Kleinbahnen 
sind  nicht  weniger  als  150  GoseUsehafls- 
(insbesondere  Aktien-*  Unternehmen.  Koni- 
ratutalverbiinde,  meist  Kreise,  sind  Unter- 
nehmer bei  45  Bahnen  und  zwar  in  Ost- 
preussen  2,  Brandenburg  9.  Pommern  4. 
Posen  4.  Schlesien  1,  Sachsen  1.  Schleswig- 
Holstein  1,  Hannover  2,  Westfalen  5,  Hessen- 
Nassau  2 und  in  der  Rheinprovinz  14. 

Der  provinzweise  Stand  der  Kleinbah- 
nen am  30.  September  1897.  wie  er  aus  der 
im  diesjährigen  .Januarhefte  der  Zeitschrift 
abgedruckten  Nachweiaung')  hervorgellt, 
war  folgender: 

Ostprcussen  ....  4 (8)1)  Hahnen, 

Wcstpreusseu  ....  6 (7  — l)1)  r 

Berlin  (Geschäftsbezirk 

desl'ollcriprAsidentcn)  8 (7)  „ , 

')  Berichtigungen  und  Ergänzungen  : 

Di«  ‘ tesammt zahl  der  ständig  beschäftigten  Personen 
betrügt  bei  der  Thorner  Strassenbahn  I Regie rungt  bezirk 
Marien  werder,  No.  1)  12,  bei  der  Kleinbahn  von  Kolberg 
nach  Regcnwaldc  (Regierungsbezirk  Stettin.  No  5194. 

Für  die  Theilstrecke  Zamzow— Janikow  der  Kleinbahn 
von  Stargard  über  NOrenberg  nach  Janikow  i Regierung»* 
bezirk  Stettin.  No.  2)  ist  die  Genehmigung  am  2a  Juni  1896 
ertheilt 

Das  Aktienkapital  der  Kleinbahng«*sellschaft  ÜPudeher— 
Jlattierzoil  .Regie rang sbezirk  Magdeburg.  Na  13i  betrügt 
1 21BÜ00  M,  davon  sind  seiten»  der  Interessenten  nicht 
413000  M.  sondern  425  000  >1  in  Stammaktien  übernommen. 

Das  Gewicht  der  Schiene  betrügt  bei  der  Hil  loschen 
btramenbahn  (Regierungsbezirk  Meneburg.  No.  2)  27  kg. 
bei  der  Halleschen  Stadtbahn  (desgl..  No.  8 29  kg  für  das 
laufende  Meter. 

Das  Aktienkapital  der  Halle-Hettstedtcr  Kisenbahn- 
geee!iacha>t  Regierungsbezirk  Merseburg,  No.  5)  betrügt 
5250  000  M. 

Die  Kleinbahn  von  Halle  nach  Schkeuditz  (Regierungs- 
bezirk Merseburg.  No.  6)  erhalt  eine  Spurweite  von  1.435  m 
■ad  als  Betriebsmittel  Lokomotiven  für  Personen  und 
Güterverkehr 

I>ie  Kleinbahn  Regierungsbezirk  Hildesheiin,  No.  4, 
führt  von  Güttingen  nach  Rittmarshauscn.  nicht  Rittmass* 

bansen. 

Di«  Genehmigung  für  die  Strecke  Schalke— Watten* 
•ckeid  - Bochumer  Kreisgrenz«  der  Bochum-Gelsen  kirebener 
Strassen  bahnen  (Regierungsbezirk  Arnsberg.  No.  ist 
nicht  aio  29,  *ondem  am  23.  Oktober  1894  ertheilt. 

Das  Gewicht  der  Schiene  betrügt  bei  der  Cassel  er 
8rr*Asenbahn  (Regierungsbezirk  t'asaeL  No  1)  163  bis 31  kg 
für  daa  laufende  Meter. 

Bei  der  Spessartbahn  Regierungsbezirk  CasaeL,  No.  3i 
besteht  die  Beihilfe  de«  Kreise«  in  der  l ebornahme  der 
Kosten  den  Grunderwerbs  für  die  Haltestellen. 

Da«  Gewicht  der  Zwillingsschiene  betrügt  bei  der 
Pferdeeisenbahn  zu  Wiesbaden  (Regierungsbezirk  Wies- 
baden. No.  9)  28,44  kg,  der  einzelnen  Schiene  14,22  kg  für 
du  lau 'ende  Meter. 

Das  Aktienkapital  der  Zahnradbahn  von  Königswinter 
nach  dem  Peteraberge  Regierungsbezirk  Cöln.  No.  4)  be- 
trügt 250000  M. 


Brandenburg  . . 
Pommern  . . . 

Posen  

Schlesien .... 
Sachsen  .... 
Schleswig -Holstein 
Hannover  . . . 
Westfalen  . . . 
Hessen-Nassau 
die  Kheinprovinz 


Ansgeftthrt  oder  wenigste 
nach  dem  Inkrafttre 
gesetzes  sind  in 


26  (21)  Bahnen. 

21  (17)  „ 

8 (7) 

15  (11) 

22  (19+1)'), 

14  (12) 

12  (8+l)*;„ 

11  (10) 

21  (17) 

56  (47  — 1)3)„ 

ns  genehmigt 
ten  des  Kleinbahn- 


Ostprcussen  ....  4 (2)  Bahnen. 


Wcstpreussen  . . . 

4 (4) 

*1  I 

Berlin  (Geschäftsbezirk 

des  Polizeipräsidenten) 

7 (6) 

« * 

Brandenburg  .... 

22  (14) 

W » 

Pommern 

21  (17t 

n • 

Posen 

8 (6) 

»»  » 

Schlesien 

13  (8) 

n • 

Sachsen  

14  (9) 

n » 

Schleswig-Holstein  . . 

11  (8) 

»•  » 

Hannover  

10  (6  + 1) 

n t 

\V«*stfitJ«‘ii 

11  (10) 

W 1 

Hesse n -Nassau  . . . 

11  (7) 

n i 

der  Kheinprovinz  . . 

44  (32  — 1) 

„ , 

zusammen  180(129)  Bahnen. 

Ansgeftthrt  und  in  Betrieb  genommen 
sind  von  den 

vor  nach 

«lein  Inkrafttreten  des  Kleinbalmgesetzes 
genehmigten  Bahnen 
in 


Ostpreussen  . . . 

- (i) 

3 

(2)  Bahnen. 

Westpreussen  . . 

2 (8— 

D 4 

(4) 

w • 

Berlin  (Geschäfts- 

bezirk  des  Polizei- 

Präsidenten)  . . 

1 (1) 

5 

(5) 

n » 

Brandenburg  . . 

4 (71 

18 

(8) 

r»  * 

Pommern  . . . . 

- (-) 

17 

(9) 

n * 

Posen 

- (1) 

8 

(4) 

n * 

Schlesien  . . . . 

2 (3) 

8 

(6) 

* « 

Sachsen  . . . . 

8 (10+1)9 

(6) 

„ t 

Schleswig-Holstein 

3 (4) 

10 

(6) 

t!  » 

Hannover . . . . 

2 (2» 

4 

(3) 

n » 

Westfalen  . . . . 

- (-) 

6 

(4) 

ii  t 

11  essen- Nassau  . . 

10  (10) 

7 

(5) 

n ♦ 

der  Rheinprovinz  . 

12  (15) 

21 

(15) 

♦i  i 

zusammen 

44  (57) 

120  (76)  Bahnen. 

164  (133  * Kalmen. 


*>  Di«  in  Klammem  beigesetzten  Zahlen  beziehen  sich 
auf  den  Sund  vom  30.  September  1896. 

*;  Der  Abgang  besteht  in  der  eingegangenen  Pferde- 
bahn vom  Goeidelschen  Hofe  ln  Zoppot  bis  zur  königl. 
Forst  (Kidnbahnnachweisung  für  1896*36,  Regierungsbezirk 
Danzig.  No.  1). 


')  Der  Zugang  besteht  in  der  inzwischen  noch  ermittelten 
Gommern*  Pretziener  Bahn  - KieinbahnnacliweUung  für 
1896.97,  Regierungsbezirk  Magdeburg.  No.  6). 

*)  Wegen  des  Zugangs  siehe  Anmerkung  Seite  166 
*)  Wegen  des  Abgangs  siehe  Anmerkung  Seite  166. 
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In  der  Ausführung  begriffen  sind  in 


Ostpreussen 

Wcstpreussen 

Berlin  fGeschäftsbezirk  des 
Polizeipräsidenten)  . . . 

Brandenburg  

Pommern 

Posen  


1 Bahn, 

— Bahnen, 


2 

4 

4 


Schlesien  .... 
Sachsen  .... 
Schleswig-Holstein 
Hannover  . . . 
Westfalen  . . . 
Hessen-Nassau 
der  Rheinprovinz 


5 „ , 

6 „ , 

1 Bahn. 

6 Bahnen. 


zusammen  60  Buhnen. 

ln  den  HolienzoUem'schen  Landen  sind 
Kleinbahnen  noch  immer  nicht  vorhanden 
oder  genehmigt,  indessen  wird  neuerdings 
auch  dort  die  Ausführung  eines  grösseren 
Netzes  von  Kleinbahnen  mit  52  km  Ge- 
sammtliinge  geplant.  Von  der  Kleinbahn 
Rastenburg  — Seusburg  (Klelnhahnnach- 
weisnng  für  1896  97.  Regierungsbezirk 
Königsberg.  No.  4S)  fallen  23.1  km  in  den 
Regierungsbezirk  Gumbinnen,  welcher  im 
übrigen  jeder  Kleinbahn  wie  bisher  ent- 
behrt. 


Die  Spurweite  ist 


die  volle  . . . bei 

1,000  m . . . „ 

0,750  m . . . , 

0,600  m . . . „ 

eine  gemischte  ., 
eine  abweichende  „ 

Als  Betriebsmittel 


86  = 38%  Bahnen, 
85  = 38"/,,  „ , 

24=11%  , , 

11=  6°/«  „ . 

7 — 3%  „ , 

12=  6%  „ . 

denen  bei 


119  = 63% 
47  = 21% 

4=  2% 
42=  18% 


Bahnen  Lokomotiven, 

„ elektr.  Maschinen, 
„ Drahtseile, 

„ Pferde, 


1 = 1 u/n  Bahnen  theils  Lokomotiven, 
theils  elektr.  Ma- 
schinen. 

4=  2%  „ theils  Lokomotiven. 

theils  Pferde, 

7=  3%  „ theils  Pferde,  theils 

elektr.  Maschinen. 

Ihrem  Betriebszwecke  nach  dienen 
92  (92)  Bahnen  dem  Personenverkehr. 

14  (15)  „ „ Güterverkehr, 

118  (79)  „ „ Personen-  und 

Güterverkehr. 

Anhängige  Geuehmigungsautriigc.  d.  h. 
solche  Anträge,  bezüglich  derer  seitens  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  erklärt 
ist,  dass  auf  die  Herstellung  und  Inbetrieb- 
nahme der  betreffenden  Bahnen  die  Be- 
stimmungen des  Kieinbuhngcsetzes  zur  An- 
wendung gebracht  werden  können,  oder 
bei  Kleinbahnen  mit  thierächer  Bctriebs- 
kruft  in  die  durch  § 4 des  Gesetzes  vor- 
geschricbcne  polizeiliche  Prüfung  einge- 


treten worden  ist,  liegen  vor  in 

Ostpreussen 16, 

Wcstpreussen 10. 

Berlin  (Geschäftsbezirk  des  Polizei- 
präsidenten)   8, 

Brandenburg 29, 

Pommern 12. 

Posen 21, 

Schlesien 39. 

Sachsen 42, 

Schleswig-Holstein 14. 

Hannover 42, 

Westfalen 42. 

Hessen-Nassau 29. 

der  Rheinprovinz 71, 

Hohenzollem 2, 


zusammen  377. 

Eine  weitere  günstige  Entwicklung  der 
Kleinbahnen  steht  hiernach  mit  Sicherheit 
zu  erwarten. 


Eiserne  Ratlbalincn  für  Lantifuhrwerk  Hilf  Landstrassen. 


Der  Zugwiderstand  der  Fahrzeuge  bei 
der  Beförderung  von  Lasten  auf  Strassen 
wird  durch  Anwendung  einer  glatten,  aus 
Eisen  hergesteliteu  Gleisbahn,  die  der  Ab- 
nutzung nur  wenig  unterworfen  ist,  auf 
etwa  '/s,  also  »ehr  wesentlich  vermindert. 
Diesen  bedeutenden  Vortheil  hat  man  sieh  | 
für  gewöhnliche  Landstrassen  und  Land- 
fnhrwerke  bisher  nur  in  ganz  geringem 
Umfange  zn  Nutze  gemacht. 


Int  fünften  Bande  de»  Handbuchs  für 
spezielle  Eisenbahn-Technik  von  Ileusinger 
von  Waldegg  (1878),  Seite  840,  wird  zwar 
eine  Reihe  von  Konstruktionen  zu  einem 
derartigen  Strassenbahnoberbau  aus  älterer 
Zeit  aufgeführt,  namentlich  System  Henry 
mit  (—‘■förmigen  Langseh wellen,  System 
Adhdmar  und  System  Bridge»  Adams  mit 
Hohlschienen  von  Hach  gewölbter  Lanf- 
Häehe;  indessen  ist  unseres  Wissens  nir- 
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gends  bekannt  geworden,  das«  diese  An- 
Ordnungen,  abgesehen  von  vereinzelten  An- 
wendungen. zu  allgemeinerer  Ausfüliirnng 
gelangt  wären. 

Man  hat  mehrfach  auch  einen  anderen 
Weg  beschritten  und  den  Fahrzeugen  des 
Omnibusverkehrs  durch  Anordnung  eines 
beweglichen  fünften  Rades  mit  Spurkranz 
die  Fähigkeit  gegeben,  den  Vortheil  der 
Fahrt  auf  der  Gleisbahn  auszunutzen,  ohne 
jedoch  ein  für  alle  mal  an  diese  gebunden 
zu  sein.  Auch  die  Pferdebalinwagen  mit 
vier  glatten  Rädern  und  einem  vorderen 
fünften  Rade  mit  Spurkranz,  die  das  Gleis 
beliebig  verlassen  können,  sobald  das 
fünfte,  in  einer  Gabel  gelagerte  Rad  ver- 
mittelst eines  Hebels  aus  dem  Gleise  heraus- 
gehoben  ist,  scheinen  eine  allgemeinere  An- 
wendung auf  die  Dauer  nicht  gefunden  zu 
haben:  bekanntlich  verkehrten  solche  Wa- 
gen früher  in  Kopenhagen  und  auch  zwi- 
schen Hamburg  und  Altona  (Handbuch  von 
Heusinger.  Bd.  V,  S.  364!  uml  boten  den 
für  Städte  mit  sehr  engen  Strassen  wichti- 
gen Vortheil,  dass  man  den  Betrieb  nach 
beiden  Richtungen  ohne  besondere  Aus- 
weichungen durch  ein  Gleis  bewältigen 
konnte,  da  die  Wagen  durch  V'erlassen  des 
Gleises  einander  an  jeder  beliebigen  Stelle 
ausweichen  konnten. 

Während  die  Gleise  der  Eisenbahnen 
und  Strassenbahnen  im  allgemeinen  Eigen- 
tum des  Betriebsuntemehmers  sind,  so 
dass  der  finanzielle  Vorteil  dieser  Anlagen 
auch  ihrem  Eigentümer  za  gute  kommt, 
fehlte  es  bisher  für  die  Besitzer  der  Land- 
fuhrwerke  wohl  einerseits  an  der  geeig- 
neten Organisation,  um  die  Herstellung 
eigener  Gleisanlagen  zur  ausschliesslichen 
Benutzung  der  Fuhrwerksbesitzer  auf  den 
I .andstrassen  zu  ermöglichen;  anderer- 
seits würde  na  kaum  durchführbar  sein, 
die  Benutzung  der  etwa  geschaffenen, 
Gleisanlagen  einer  Gruppe  besonderer 
Interessenten  ausschliesslich  vorzubehnlten, 
ila  die  Strassen  bei  uns  meist  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienen  und  auch  in  der 
Regel  nicht  Eigenthum  der  Bctriebsunter- 
nebmer  für  den  Landtransport  sind.  Die 
Herstellung  eiserner  Gleise  auf  ljuid- 
Strassen  müsste  daher  von  denen  ausgehen, 
denen  die  Unterhaltung  der  Strassen  ob- 
liegt, also  von  den  Wegebaupflichtigen 
oder  deren  Organen,  den  Strassenbauvcr- 
waltungen.  Je  mehr  neuerdings  infolge 
des  gesteigerten  Verkehrs  die  Anforde- 
rungen an  die  Güte  der  Fahrbahn  der 
Strassen  zunehmen,  je  höher  die  Arbeits- 
löhne und  die  Kosten  für  die  Materialbe- 


schaffung bei  der  Unterhaltung  der  Strassen 
werden,  je  mehr  auf  der  anderen  Seite  die 
Kosten  für  die  Beschaffung  eiserner  Gleise 
sieli  ermässigen,  desto  mehr  werden  die 
Vortheile  eiserner  Gleise  in  Landstrassen 
zur  Geltung  kommen,  und  desto  mehr  wird 
daher  künftig  die  Einführung  dieser  An- 
lagen in  Betracht  gezogen  werden  müssen, 
sofern  nicht  die  Grösse  des  Verkehrs  von 
vornherein  eine  gleiciimiissige  Befestigung 
der  Strassen  mit  Pflaster  in  ihrer  ganzen 
Breite  erforderlich  macht. 

Wenn  man  den  volkswirtschaftlich 
wichtigsten  Vorthei!  der  Ermässigung  des 
Zugwidcrstandes,  der  schwer  mit  Sicher- 
heit festzustellen  und  in  die  Rechnung  ein- 
zuführen ist,  unberücksichtigt  lässt,  so  wird 
die  Anlage  eiserner  Gleisbahnen  in  Land- 
strassen vom  Standpunkte  der  Strassen- 
hau- Verwaltungen  wirtschaftlich  gerecht- 
fertigt und  zweckmässig,  sobald  die  jähr- 
lich aufzuwendenden  Mittel  für  die  Ver- 
zinsung nnd  Tilgung  der  Anlagckosten  der 
Glcishahn  geringer  werden,  als  diejenige 
jährliche  Erspamiss  an  Kosten  für  Unter- 
haltung der  Strassen,  welche  durch  die 
Gleisanlage  herbeigeführt  wird.  Unter 
Umständen  wird  es  bei  der  Atdage  von 
Gleisbahnen  möglich  sein,  neben  dem  Spur- 
gleise billigere  Materialien  zur  Strassenbe- 
festigung  zu  verwenden  oder  auch  für  die 
befestigten  Steinhahnen  eine  geringere 
Breite  zu  wählen,  als  ohne  die  Anlage  des 
Spurgleises  zulässig  wäre;  die  hiermit  ver- 
bundenen Ersparnisse  in  den  Anlage-  und 
Unterhaltungskosten  werden  bei  dem 
Kostenvergleiche  ebenfalls  zu  berücksichti- 
gen sein. 

Radbalmen  aus  Steinplatten  werden 
ans  alter  Zeit  schon  vom  Bau  der  ägyp- 
tischen Pyramiden  nnd  aus  dein  alten 
Griechenland  und  Italien  erwähnt;  Streifen 
von  Granitplatten  ohne  Spurbegrenzung 
bestanden,  um  möglichste  Geräuschlosigkeit 
des  Verkehrs  herbeizuftthren,  vor  Jahren 
in  iler  Wilhelmstrasse  in  Berlin,  erwiesen 
sieh  aber  den  gesteigerten  Anforderungen 
desGrossstadtverkehrs  nicht  gewachsen  und 
mussten  wegen  der  rasch  eintretenden  Ab- 
nutzung später  entfernt  werden;  hölzerne 
Radbahnen  scheinen  heim  deutschen  Berg- 
bau im  16.  Jahrhundert  vorzukommen; 
hier  erhielten  die  Räder  ihre  Führung 
dureli  besondere,  vortretende  Spurkränze, 
und  zur  längeren  Erhaltung  der  Lauffläche 
des  hölzernen  Gestänges  wandte  man 
später  Flachschiencn  an,  die  auf  die  Lung- 
schwellen  aufgcnagelt  wurden.  Von  den 
ersten  eisernen  Rnhngcstängen  aus  Guss- 
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eisen  » ird  um  das  Jahr  1738  aus  England 
bcriclitet:  das  Sinken  der  Eisenpreise 

machte  ihre  Verwendung  spliter  allge- 
meiner, und  aut-Ii  hier  wandte  man  dann 
besondere  Sehutzrippen  an.  die  das  Spur- 
halten  der  Fahrzeuge  auf  der  Strasse 
sicher  stellen  sollten,  eine  Anordnung,  die 
in  ihrer  weiteren  Entwicklung  bekanntlich 
zu  den)  Entstehen  der  heutigen  Eisenbahnen 
geführt  hat. 

Eiserne  Kadbahnen  auf  den  Strassen 
bestehen  zur  Zeit  in  weiterem  Umfange  in 
vielen  nordamerikanUchcn  Stadien,  wo 
man  mit  Kiicksicht  auf  die  im  allgemeinen 
äusserst  mangelhafte  Strassenbefestigtuig 
frühzeitig  zur  Anlage  von  Strassenbalmen 
gelangte:  der  in  Nordamerika  typische 

Querseimitt  der  Stnfensrhiene  bietet  mit 
seinen:  erhöhten  Kopfe  den  Wagen  der 
Strasscnhahnen  die  erforderliehe  Lauffläche 
und  Führung,  witlirend  die  Fuhrwerke  des 
allgemeinen  Verkehrs  auf  dem  niedrigeren 
Absätze,  der  meist  mit  der  Oberfläche  der 
Strassemleeke  innerhalb  des  Gleises  bündig 
liegt,  eine  be<|iiein  zu  benutzende  Fahrbnlm 
voriimlen.  Auf  diese  Weise  diente  die  An- 
lage der  Stnissenbalingleise  viclfaeh  gleich- 
zeitig dem  Interesse  iles  allgemeinen  Ver- 
kehrs. wahrend  die  Strassenbalinverwaltun- 
gen  ihrerseits  den  Vortbeil  erzielten,  dass 
einer  vorzeitigen  Abnutzung  der  eigent- 
liehen Lau ffllleli e ihres  Gestänges  durel: 
die  Mitlienutzung  von  Seiten  der  8trassen- 
fuhi-werke  bis  zu  gewissem  Grade  vorge- 
beugt wurde.  Die  tlberbauaiuirdntmg  mit 
i!er  Stufensehiene  kommt  für  die  euro- 
püiselien  Städte  indessen  im  allgemeinen 
nicht  in  Betracht,  da  man  liier  die  Anlage 
einer  Stufe  von  2 bis  3 em  Höhe  in  der 
Strassenfläehe  und  die  dadureh  bedingte 
Verschieden  heit  i ii  der  Höhenlage  der 
Strasse,  inuerbalb  und  ausserhalb  des 
Gleises  schwerlich  für  zulässig  erachten 
würde;  bei  den  wesentlich  geringeren  An- 
sprüchen an  die  Beschaffenheit  der  Strassen- 
deoke in  den  noi'dnnieriknnisclicn  Städten 
und  bei  dem  auch  gegenwärtig  noch  viel- 
fach vorhandenen  recht  schlechten  Zustande 
der  dortigen  Strassen  leistet  aber  die 
Stufensehiene  daselbst  zweifellos  auch  dem 
Laiidf'nlirwerk  ganz  gute  Dienste.  Neuer- 
dings sind  nun  sowohl  in  Deutschland  als 
auch  in  Nordamerika  mehrfache  Bestre- 
bungen zur  Anlage  eiserner  Kadbahnen 
auf  Landstrassen  zu  Tage  getreten.  Hin- 
sichtlich dieser  Versuche  ist  folgendes  mit- 
zntlleilen; 

1.  in  Ostfriesland,  wo  sieli  der  Mangel 
an  natürlichen  Steinen  besonders  fühlbar 


macht,  wurde  1889  nach  dein  Vorschläge 
von  lllithoff  für  den  Kreis  Norden  ein 
Spurgleis  in  Sandbcttung  auf  Moorwege» 
nach  nebenstehendem  Querschnitte  (Abb.  li 


’T'H 

rzizj 

Abb.  1 

Vorschlag  von  t'hthoff 


geplant;  da  die  Wegeoberfläche  unbefestigt 
bleiben  sollte,  waren  in  Abständen  von  je 
125  m Ausweichstellen  aus  Klinkerpiiasti  r 
vorgesehen,  von  denen  die  Fuhrwerke  in 
das  Gleis  liineinfahreii  konnten;  eine  kräf- 
tige Querverbindung  ausWinkeleisen,  unter- 
halb der  Wegeoberfläche  angeordnet,  sollte 
ilie  feste  gegenseitige  Ijtge  der  Schienen 
sieiiers teilen.  Durch  ein  rasclies  Steigen 
der  Eisenpreise,  das  während  der  Verhand- 
lungen (liier  die  Auflirlngung  der  Mittel 
zur  Herstellung  einer  1.2  km  langen  Probe 
strecke  plötzlich  eintrat,  wurde  die  Aus- 
führung vereitelt. 

2.  Itn  September  1894  wurde  eine 
0.5  km  lange  l’robestrocke  auf  der 
Stade  ■ Franeoper  l.andstrasse  (vor  Sia- 
de)  mit  einer  von  Gravenliorst 


Abb  2. 

Flachaehieoe  nach  Gravenhorst. 
' * nat  Grosse. 


angegebenen  Anordnung  nach  Aid).  2 dem 
Verkehr  übergeben.  Eine  10  kg/m  schwere 
Flaelisehienc.  mit  3 em  hreiten  Länggrfllen 
versehen,  die  das  Ausgleiten  der  l’ferde 
verhüten  sollen,  ist  auf  einer  festen  Zement- 
lietonschwelle  mittels  einer  Zementmörtel- 
Schicht  gelagert;  die  10  m langen  Schienen 
sind  ohne  jede  Querverbindung  an  den 
Stössen  auf  gusseisernen  Böcken  befestigt, 
di'-  das  Gleis  in  seiner  Lage  sichern.  Das 
Gleis  liegt  auf  SteiiiBclilagunterbau,  und 
die  durch  den  früheren  Gebrauch  abge- 
nutzte Steinsehlagleibn  ist  mittels  Klein- 
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pflaster  von  nur  6 bi«  7 cm  Stärke  über-  mit  der  Ausrüstung  des  Stusses.  Die 
pflastert.  Das  Kilometer  dieses  Gleises  Schienen  werden  bis  zu  20  in  Halbmesser 
kostete  etwa  4000  M.  Bei  einem  mittleren  in  der  Fabrik  gebogen;  bei  Krümmungen 
täglichen  Durchgangsverkehr  von  150  Zug-  über  600  m Halbmesser  ist  ein  Biegen  der 
thieren  hat  »ich  die  Bahn  in  den  ersten  Schienen  nicht  mehr  erforderlich.  Beim 


Abb.  3. 

Trognchiene  von  Gravenhorst. 
'/*  nat,  OrOfwe 


zwei  Jahren  ihres  Bestehens  gut  gehalten. 
Die  Erfahrung  lehrte  hierbei,  dass  eine 
kräftigere  Führung  der  Wagenräder  er- 
wünscht ist.  um  ein  Entgleisen  der  letzte- 
ren möglichst  zu  verhüten;  Gravenhorst 
bat  daher  später1)  vorgeschlagen,  schmale 
senkrechte  Rippen  von  15  mm  Höhe  an 
den  Eisenschienen  nach  der  Gleismitte  zu 
vorzusehen,  die  einen  Anlauf  von  10 : 1 er- 
halten sollen,  damit  die  Radfelgen  sich 


Einlegen  dieser  Schienen  in  Pflaster  bedarf 
es  besonderer  Querverbindungen  nicht. 
Die  Ausführung  erfolgt,  wie  Abb.  5 zeigt, 
in  der  Weise,  dass  die  Schienen  verkehrt 
ueben  ihre  künftige  Stelle  verlegt,  die 
Klinker  in  Zementmörtel  in  die  Hohlräume 
eingemauert  und  fliese  mit  möglichst 
trockenem  Mörtel  bis  zur  Oberfläche  ver- 
raiit  werden.  Nach  24  bis  86  Stunden, 
nachdem  der  Mörtel  abgebunden,  werden 


TrogvchieQe. 


hwvrmJ  Wpmnim 

Abb.  4. 

StosKiutsrnstang. 


nicht  an  der  Kippe  reiben  mul  die  Schienen 
leichter  gewalzt  werden  können;  diese 
Rippen  erschweren  das  Ausfahren  der 
Fuhrwerke  behufs  Ausweichen»  und  das 
Kreuzen  der  Gleise  nur  unerheblich,  so 
lange  ihre  Höhe  nicht  grösser  gemacht 
wird.  Gravenhorst  beabsichtigt  neuerdings 
einen  trogartigen  Querschnitt  ähnlich  einem 
Zoresei  sen  nach  Abb.3 anzuwenden,  wobei 
der  Hoblraum  der  Schiene  mit  Klinkern 
kleinen  Formats  in  Zementmörtel  ausge- 
raauert  werden  soll. 

Die  Form  der  nach  Gravenhorsts  An- 
gaben von  der  Aktiengesellschaft  Phönix 
in  I .aar  bei  Ruhrort  hergestellten  15,9  kg/m 
schweren  Schiene  von  9 oder  10  m Länge 
zeigt  die  obenstehende  Abb.  4 zugleich 


')  Zeitschrift  für  Tnuimportwmen  und  Ktn»**»*nbau  lt«7, 
H.  2*7  and  S17. 


die  Schienen  umgekippt,  und  auf  einer 
1 cm  starken  Sandlage  verlegt,  und  die 
Schienenfüsse  mit  Kies  nachgestopft,  nach- 
dem die  Schienen  in  der  Längsrichtung  an 


Abb.  5. 

Verlegung  des  Oberbau«!  mit  der  Trog*cbien«. 

den  am  Stoss  verlegten  gusseisernen 
Laschenstuhl  an  geschoben  sind.} 

Ein  in  das  runde  Loch  in  der  Mitte 
der  Stuhloberfläche  eingesteckter  Bolzen 
sichert  die  richtige  Stellung  des  Stuhls 
ond  die  genaue  Stossfugemveito  von  etwa 
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j Zfiucörin 
I für  Kleinbahnen. 


10  mm.  Die  Randsteine  des  Pflasters 
stehen  auf  dem  Schieuenfüss  und  sichern 
dadurch  zugleich  die  feste  Lage  der 
Schienen. 

Im  Anschluss  an  die  ältere  Spurbahn 
bei  Stade  ist  im  September  1897  eine 
längere  Strecke  mit  Kleinpflaster  nach 
dieser  Anordnung,  eine  andere  Strecke  mit 
Stegschienen  (siehe  unten)  hergestellt  wor- 
den, nachdem  die  Mittel  hierzu  vom  Landes- 
direktorium in  Hannover  bewilligt  waren. 

Unter  die  Zoresschienen  sollen  unter 
Umständen  noch  2.6  mm  starke.  22  cm 
breite  Bodenplatten  uutergeschraubt  wer- 
den, deren  Werth  wohl  zweifelhaft  sein 
dürfte.  Zur  Verbindung  der  10  m langen 
Schienen  sind  flusseiserne  Lasclieustüble 
vorgesehen,  die  mit  Bolzen  befestigt  wer- 
den sollen.  Auf  sorgfältige  Entwässerung 
der  beiden  Steinschlagkoffer  ist  natürlich 
ganz  besonderes  Augenmerk  zu  richten. 

Die  Kosten  eines  Kilometers  geraden 
Gleises  mit  Steinschlagunterbau  haben  sich, 
wieGravenhorst  angiebt1),  fürZoreaschienen 
mit  Bodenplatten  auf  7 360,  ohne  diese 
auf  B 100  M gestellt 

3.  Im  Oktober  1896  legte  Rautenberg 
beim  Bahnhof  Oebisfelde  uud  auf  der  Kreis- 
landstrasse von  Gardelegen  nach  Kloster 
Neuendorf  eiserne  Gleisbahnen  mit  doppel- 
T-förmiger,  breitfüssiger  Langschwelle  an; 
die  zuerst  verwandte  Schiene  war  82  mm 
hoch,  im  Fuss  100,  in  der  Lauffläche  67  mm 
breit,  erwies  sich  indess  als  viel  zu  schmal: 
auch  die  Führung  durch  eine  Fülinings- 
rippe  von  nur  7,5  mm  Höhe  und  Breite 
ergab  sich  als  ungenügend;  im  Jahre  1896 
ging  man  zu  einer  Sehienenfortn  mit  er- 
heblich breiterer  Lauffläche  und  einer  ent- 
sprechend verstärkten  und  erhöhten  Füh- 
rungsrippe über,  die  Ende  1896  auf  einer 
Strecke  von  mehr  als  3 km  Länge  verlegt 
ist  und  für  1897  auf  über  11,5  km  Spur- 
bahnen an  verschiedenen  Stellen  des 
Kreises  Gardelegen  zur  Verlegung  in  Aus- 
sicht genommen  war.  Nach  Mittheilung 
von  Gravenhorst  ist  auch  ein  Theil  seiner 
Versuchsstrecken  mit  diesen  Stegschienen 
hergestellt  worden,  wobei  sich  die  Kosten 
für  das  Kilometer  Gleis  auf  8850  M be- 
liefen. 

Die  Schiene,  deren  Form  unter  Muster- 
schutz gestellt  ist,  wird  nach  Abb.  6 vom 
Boehumer  Verein  aus  Stahl  angefertigt; 
dabei  wird,  die  Leitrippe  beim  letzten 
Durchgang  durch  die  Walzenstrassc  durch 

*>  Zeit»rhrift  für  Tr«  n»itor<w  n ttn.l  Slr«wnl>«u 

8. 


Autbiegen  hergestellt.  Das  fertige  Gleis 
aus  der  9 m langen,  25,07  kg/m  schweren 
Schiene  nebst  Spurstaugen  von  46  x 10  mm 
Flacheisent|uerschnitt  und  Laschen  wiegt 
53,86  kg  für  das  Meter.  Die  gewählte 
Schienenkopfform  hat  sich  bis  jetzt  gut 
bewährt,  und  die  Führung  der  Wagen  ist 
auch  bei  geringer  Aufmerksamkeit  der 
Fuhrleute  eine  sichere.  Scharfe  Krüm- 
mungen von  22  und  24  m Halbmesser 
werden  von  schweren  Lastwagen  im  Trabe 
anstandslos  und  sicher  durchfahren;  zum 
Ausbiegen  kann  das  Gleis  gleichwohl  an 
beliebiger  Stelle  ohne  Schwierigkeit  ver- 
lassen werden.  Eine  solche  Gleisbahn  von 
1 km  Länge  bei  Letzlingen  wurde  von 
Hofwagen  und  Miethfnhrwerken  bei 


Abb.  a 

Tr&cer»ohiene  nach  Hautenberjr 
'/•  nat  Granne. 


Dunkelheit  in  schärfstem  Trabe  ohne  jede 
Störung  durchfahren,  und  cs  verkehren 
daselbst  gelegentlich  sogar  mehrere  Wagen 
aneinandergehängt,  die  sich  trotz  der 
Krümmungen  im  Gleise  halten.  Die  Be- 
fürchtung, dass  die  Pferde  auf  der  Schienen- 
fläche  leicht  ausgleiten,  hat  sich  bisher 
I nicht  erfüllt,  da  zwischen  den  Schienen 
noch  eine  für  zwei  Pferde  ausreichende 
Lauffläche  verbleibt 

Die  Leitrippen  müssen,  auch  wegen  der 
leichteren  Entwässerung,  nach  der  Mitte 
des  Gleises  zu  ungeordnet  sein,  damit  die 
Wagen,  wenn  sie  das  Gleis  verlassen  sollen, 
durch  den  schräg  gerichteten  Zug  der 
Pferde  wie  durch  Hebelwirkung  aus  dem 
Gleis  gehoben  werden  können.  Bei  zwei- 
gleisigen Anlagen,  die  wohl  seltener  in 
Frage  kommen  werden,  muss  der  mittlere, 
muldenförmig  zu  gestaltende  Strassentheil 
besonders  entwässert  werden.  Für  den 
Kreis  Gardelegen  hat  man  die  Schienen  in 
einem  Abstand  von  1,346  m von  Mitte  zu 
Mitte  verlegt,  woraus  sich  eine  Lichtweite 
zwischen  den  Führungsrippen  von  1.25  m 
ergieht;  Fuhrwerke  mit  geringerer  Licht- 
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weite  zwischen  den  Radfelgen  müssen,  um 
die  Gleisbahn  zu  benutzen,  in  dieser  Be- 
ziehung abgeündert  werden,  was  indes» 
ohne  grosse  Kosten  möglich  sein  soll.1) 

4.  Auch  in  Nordamerika  ist  von  Seiten 
des  landwirtschaftlichen  Ministeriums  in 
den  letzten  Jahren  der  Konstruktion  einer 
billigen  eisernen  Gleisbahn  für  Strassen  in 
den  ländlichen  Bezirken  erhöhte  Aufmerk- 
samkeit gewidmet  worden.  Der  General 
Roy  Stone.  Direktor  der  Strassenverwaltung 
im  landwirthsrhaftlichen  Keichsministerium, 
hat  nach  dieser  Richtung  ausgedehntere 
Versuche  bei  den  Cambria  Iron  Works  in 
Johnstown,  Pennsylvania,  in  Anregung 
gebracht.  Von  dem  genannten  Eisenwerk 
sind  Schienen  nach  nachstehender  Qucr- 
sehnittsfortn  Abb.  7 gewalzt  worden,  mit 


L.Ang*chweU«  nach  Boy  Stone. 
etwa  V»  nat  Hrfopc 

206  mm  oberer  Breite  und  einer  kleinen 
Lüngs rippe  zur  Erleichterung  des  Spur- 
haltens an  der  Innenkante  der  Schiene. 
Die  umgekehrte  Trogform  ruht  unmittelbar 
in  der  KJeinschlaghcttung.  Die  Spurweite 
wird  durch  einzelne  Querverbindungen 
gesichert,  ohne  dass  jedoch  Quersehwellen 
verwendet  werden.  Am  Schiettenstoss  wird 
zunächst  eine  C-  förmig  gebogene  innere 
Lasche  angewendet  und  ferner  zwei 
Winkellaschen  zu  beiden  Seiten  ausserhalb, 
deren  Oberfläche  zugleich  das  Aus-  und 
Einfahren  der  Fuhrwerke  aus  und  nach 
der  Gleisbahn  erleichtern  soll.  Die  wage- 
rechten Schenkel  der  beiden  Aussenlaschen 
sind  an  beiden  Enden  abwärts  geneigt, 
wie  die  Abb.  8 veranschaulicht.  Das 
Gewicht  der  Gleisbahn  soll  rund  62.3  kg/m, 
die  Kosten  für  1 km  Gleis  etwa  9250  M 
betragen.2)  Die  landwirthschaftliehe  Vor- 

■»  ÜHMilln  Durhe  Iltis.  IM?.  S.  >43,  Ul,  1(A 
*)  Kailroitti  (lazeit«  1H«7,  S.  7:*);  fCnginpfrinir  New« 
S. 


suchsstation  des  Staates  New-Vork  hat  zu- 
erst eine  Strecke  dieses  Gleisbahnoberbaus 
! von  200  Fuss  = 61  m Länge  für  ihre  Ver- 
suchs- und  Musterlandstrasse  in  Geneva 
(im  Staate  New-York)  bestellt.  Versuche 
I ähnlicher  Art  sind  in  Nordamerika  eben- 
| falls  vereinzelt  auch  schon  früher  von  dem 
Ingenieur  Melber  in  Pittsburg  und  von 
i Abel  Bliss  in  New  Lenox  bei  Jolliet  in 
Illinois  angestellt  worden. 

Weitere  Erfahrungen  über  die  Bewäh- 
rung der  vorstehend  erwähnten  Oberban- 
formen besonders  auch  hinsichtlich  der  Er- 
haltung eines  guten  Anschlusses  derStrassen  ■ 
decke  werden  abzuwarten  sein;  vielleicht  ist 
die  Form  des  Zoreseisens  als  Langschwelle 
wegen  der  geschlossenen  Seitenwände  für 
den  Pflasteransehluss  auf  die  Dauer  besser 


Stoa»  der  Langscbwelle  nach  Roy  Stone. 

geeignet;  in  statischer  Beziehung  dürfte 
die  Form  wegen  der  geschlossenen  Decke 
und  der  breiteren  Lagerfläche  gleichfalls 
Vortheile  bieten.  Die  Erfahrungen  im  Be- 
triebe mit  dun  Langschwellen-Oberbau- 
systemen  dürften  übrigens  ganz  besonders 
darauf  hinweisen,  das»  auf  gute  Entwässe- 
rung der  Steinschlagbettung  in  sorgfältig- 
ster Weise  Bedacht  zu  nehmen  ist.  Ferner 
wähle  man  die  Breite  der  Langsehwelle 
nicht  zu  knapp,  damit  die  Pressungen  auf 
die  Bettung  nicht  zu  gross  werden.  Auch 
sollte  man  von  vornherein  auf  eine  gute 
Stossverbindung  den  allergrössten  Werth 
legen,  da  dieser  Punkt  bekanntlich  im 
Gleisbau  die  schwächste  Stelle  ist  und  ein 
hier  vorzeitig  eintretender  Verschleiss  die 
Benutzbarkeit  und  Dauer  der  ganzen  Gleis- 
anlage in  Frage  stellen  kann.  Die  Ver- 
öffentlichung etwa  künftig  zu  gewinnender 
Erfahrungen  mit  den  Versuchsstrecken  zu 
Radbahnen  in  Landstrassen  darf  als  drin- 
gend erwünscht  bezeichnet  werden. 

F.  B. 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisen* 

Nach  amtlichen  Angaben  bearbeitet  von 


I.  Personenverkehr. 


. Es  worden  befördert  (einschliesslich  der  &af  Rückfahrt-,  Rundreise 

*•  und  Abonnementakarten.  sowie  der  ln  bestellten  doadersoreo 

beförderten  Personen) 


3 

io 

der 

Benennung  der  Bah 

n e n 

T3 

C 

L 

II. 

III. 

IV. 

Militär- 

zusammen 

3 

* 

Wagenklasse 

P e r s 

o n e n 

1 20 

130 

131 

182 

138 

184 

1.  Keibuiigshahnrii. 

Abgclinitt  C. 

A.  iieutsobe  Bahnen. 

1 

Groaeh  erzogt.  Gener&l-Eisenbahndirektion  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— Heil lgendamm  .... 



8 794 

63  008 



«6  7V7 

2 

König  1.  Bayer.  Staateeisenbahnen: 
EicbatAtt  Bahnhof— Stadt 



i 



118  651 

S 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

— 

23  806 

160  808 

— 

2 051 

186  6(4 

4 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

— 

14  849 

280  568 

— 

2 450 

297  866 

5 

Lahrer  Strassenbahn-Gesellschafl  . . 

— 

1 060 

288  409 

— 

— 

*40  065 

tt 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München: 

a Feldabahn 

— 

5 220 

106  994 

— 

2 884 

116  OOS 

b)  Ravensburg— Weingarten 

— 

14  479 

178  897 

— 

50  288 

243  659 

c)  Walhallabahn 

— 

8 001 

144  164 

— 

B 614 

151  37* 

7 

Meekienburg-Fommersche  Schmalspurbahn  .... 

— 

8 358 

59  714 

— 

72 

63  144 

8 

G roesherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt-Westeratefier  Eisenbahn  . . . 

— 

2 034 

43  186 

— 

1 209 

46  »29 

0 

Schmalspurige  Linien  der  köaigl.  sächsischen  ßtaats- 

ei*enbahnen 

— 

132  580 

2 177  009 

24  186 

44  60» 

2 878  890 

10 

Strassbnrger  Strassenbahngeaellschafl: 

a)  Strassburg— Markolaheim  . 

— 

44  050 

658  142 

— 

16  977 

718  776 

b)  Strassburg— Tnicbtersheim 

— 

— 

— 

— 

— 

173  0*1 

c)  Kehl— Lichtenau—  BOhl  (Baden)  .... 

— 

13  491 

320  492 

— 

4 998 

888  9*1 

ll 

Königl  wQrtterabergische  Staateelsenbahnen: 
Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig 



8 700 

77  962 



2 151 

83  873 

b)  .Marbach— Beilstein 

— 

9 789 

103  694 

— 

8 658 

116  991 

B.  Schweizerische  Bahnen. 

12 

Appenzeller  Bahn  Winkeln -Herisau— 

\ppentell  . 

— 

28  210 

340  892 

— 

— 

369  1»8 

13 

Birsigthalbahn 

— 

26  071 

660  182 

— 

— 

695  *53 

14 

Btraesenbahn  Frauenfeld — Wy|  . . . 

— 

2 88f. 

132  884 

— 

— 

185  71» 

15 

RhAtische  Bahn  Landquart— Davos) . 

8 110 

12917 

148  958 

— ! 

— 

164  980 

1« 

Waldenburger  Bahn 

— 

6 049 

98  069 

— 

— 

103  71 * 

17 

Yverdon -Ste.  Croix 

— 

46  168 

— 

— 

— 

4615* 

Summe  A und  B 

S 110 

398  274 

6 003  813 

24  186 

183  865 

6 848  789 

Durchschnitte  im  Jahre  1804  . . 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

Umtuche  Vollbahnen  1895  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

C.  Norwegische  Staats  bahnen. 

18 

Christiania— L>ramrnen 

Draramen  - Skien  

1 

178  481 

1 267  627 

— 

— 

1 441  05H 

mit  den  Zweigbahnen: 

1 

61  504 

767  667 



__ 

819  071 

Skopum -Horten  . 

1 

Eidanger-  Brevik  ......... 

Drammen— Randsfjord 

mit  den  Zweigbahnen 
Hongsand -Kongsberg  ... 

Vikersnnd-Kröderen . 

2.  Distglkt 

1 

1 

1 ' 

2«  278 

888  101 

- j 

- 

414  439 

Körosbahnen : 

Hamar— Grundset  . . 

Orandset— Aamot 

Aamol— Tönact 

3 Distrikt 

1 029 

11  962 

328  643 

- 

— 

841  624 

Tönset- Stören  

Tronthjem- Stören  .... 

< Distrikt 

Stavanger— Fkersund  J Aderbahnen  . 

6.  Distrikt 

— 

6 668 

161  380 

— 

— 

156  993 

Bergen— Voes  

6.  Distrikt 

— 

46  146 

581  408 

— 

— 

627  648 

Summe  C 

1 029 

286  943 

3 885  668 

- 

— 

8 678  535 

Durchschnitte  im  Jahre  1894  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Siimmtlirhc  norwegische  ViBIhalmen  1895  . . | 

»118 

210005 

3870834 

- 

- 

30»»  017 

• Siehe  H eft  2.  S.  147 
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bahnen  für  das  Betriebsjahr  1895. 

F.  Zeiula,  Oberinsenleur  in  Wien.  / SMuuJ ' ) 


Personenkliometer. 

Wegelinge  jeder 

Reise. 

Es  sind  mruckgelegt  worden  von  den  Reisenden 

Durchschnittlich  hat  jeder  Reisende  zur  lick  gelegt 

ln  der 

In  der 

Jeder 

Militär 

L 

FL  ID.  IV.  zossmmcn 

L II.  III.  IV. 

hnupt 

Wt|«nkUii( 

W agenkl&sse 

Personenkiloineter 

Kilometer 

138 

186  187  138  | 13»  140 

141  142  143  144 

145 

146 

Verkehr. 


- 

25  733 

437  081 

- 

| 

— i 462  814 

•5,8 

6,9 

- 

- 

6,0 

— 

— 

— 



— 528  568 

— 

— 

— 

— 

4,6 

— 

17071« 

1 038  941 

— 

22  437  1 282  097 

7,2 

6.5 

— 

10,9 

6,6 

— 

204  725 

3 488  747 

— 

— 3 694  472 

— 

18,8 

12,8 

— 

— 

12,4 

— 

— 

— 

— 

— 1 415  104 

— 

— 

— 

— 

5,9 

- 

7b  445 

1 258  396 

— 

67  086  1 893  927 

_ 

15,0 

11,8 

— 

19,8 

12,1 

— 

56  510 

707  950 

— 

201  132  965  592 

— 

3,9 

4,0 

— 

4,0 

4,0 

— 

27  533 

1 013  492 

— 

80  123  1 071  148 

— 

7,0 

7,0 

— 

8,3 

7,1 

“ 

44  267 

688  174 

— 

1 929  734  870 

— 

13,2 

11,6 

26,8 

11,6 

- 

14  238 

302  802 

8 468  326  003 

- 

7,0 

7,0 

7,0 

7,0 

- 

1 56«  052 

22  378  100 

260  U25 

671  159  24  864  886 

- 

11,8 

10,8 

10,8 

15,0 

10,5 

- 



_ 

— 5 750  614 

— 

— 

— 

— 

8,0 

— 

— 

— 

— 

1 807  142 

— 

— 

— 

— 

— 

7,6 

— 

— 

— 

— 

— 2 986  575 

— 

— 

— 

— 

— 

8,8 

- 

40  096 

78b  229 



24  800  811686 

— 

18,1 

9,6 

11,3 

9,7 

88  745 

843  992 

•“* 

43  660  97«  297 

i 

9,1 

8,1 

12,2 

8,4 

_ 





— 

— 3 158  268 











8,5 

— 

— 

— 

— 

— 4 785  624 

— 

— 

— 

— 

— 

6,9 

- 

— 

— 

— 

1 283  809 

— 

— 

— 

— 

— 

9,5 

117 I3S 

50«  469 

2 75Ö  080 

— 

— 3 402  488 

44,3 

39,1 

18,6 

— 

— 

20,6 

— 

— 

— - 

— 

— 893  113 

— 

— 

— 



8,6 

681  483 

— 

— 

— 681  488 

— 

14,8 

— 

— 

— 

14,8 

in  m 

8 612  012 

35  655  487 

260  026 

1 OSO  24»  «2  713  52» 

~ 1 — 

44,3 

12,7 

10,0 

10,3 

9,6 

».1 

- 

8 763  914 

19  977  904 

— 

— 28  741  818 

— 

21,7 

15,8 

— 

— 

16,5 

1 - 

2 734  910 

16  584  815 

— 18  269  226 

58,1 

20,2 

— 

22,3 

| - 

1 20«  740 

0 871  094 

— 10  577  884 

- 

46,9 

24,1 

25,6 

teS  151 

2 269  810 

14  660  969 

- 

— 17  808  920 

377,2 

189,1 

44,6 

- 

— 

50,7 

- 

802  046 

3 574  966 

3 877  010 

_ 

88,3 

23,6 





24,7 

L ~ 

773  208 

6 475  972 

— 

— 7 249  175 

— 

16,8 

11,1 

— 

— 

11,6 

11  040  622 

69  595  209 

- 

— 8t  023  982 

877,2 

88,5 

20,6 

- 

- 

22,1 

WhlSM 

9652  604 

67  455  693 

- 

- 78120128 

118,9 

47,5 

28,4 

- 

- 

25.» 
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Zeitschrift 


Benennuni;  der  Bahnen 


L Personenverkehr. 

Es  wurden  befördert  (einschliesslich  der  auf  RQokfahrt*.  Rundreb*»- 
and  Abonneraeniskarten.  sowie  der  in  bestellten  Soodenugcn 
beförderten  Personen): 

in  der 

L II.  111.  IV.  Militär*  zbmimmz 

Wagenklasse 

Personen 


129 

180 

131 

132 

183 

184 

11.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

10 

Appenzeller  Straßenbahn  f St  Gallen-Gais)  . . . 

— 

20  441 

162  264 

— 

— 

187  705 

20 

Brlinigbahn 

81  8»  9 

89  939 

294  216 

— * 

— 

426  OM 

111.  Znhimulhnhnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

21 

Pilatusbahn  . 

— 

40  841 

— 

“ 

— 

40841 

Summe  I>— E 

31  899 

166  221 

456  480 

- 

- 

654  600 

Durchschnitte  im  Jahre  1894 

— 

— 

— 

- 

— 

- 

Summe  sAmmtlicher  Schmalspurbahnen 

86  08S 

801  438 

9 845  655 

24  186 

133  805 

11  176  974 

Durchschnitte  des  Jahres  1894  

- 

— 

— 

— 

- 

Sämmtlirhc  volUpurige  Vrrciiiahalinen  189& 

“ 

1 - 

Kilometrischer 

• 

Der  kilomstrische  Personenverkehr  hat  betragen 

9 

in  der 

Z 

Benennung  der  Bahnen 

— 

i ■ 

bei 

1. 

II. 

111. 

IV. 

zasammec 

a 



Millt&r 

a 

Wagenklasse 

-2 

P e r s 

o n e n 

_ . . . 

117 

148 

149 

150 

151 

152 

I.  Rfibungshaliuen. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

i 

l . 

Gros^herzogl.  General-Ebenbabndlrektion  Schwerin : 

Schmalspurbahn  Doberan— lleiligendamra  .... 

— 

10  546 

179  181 

— 

— 

189  677 

2 

KOnigl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 

— 

— 

— 

— 

— 

101  270 

3 

Kreis  Alten acr  Schmalspurbahnen 

— 

5 008 

80  476 

— 

658 

36  142 

4 ! 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kuppetn 

— 

3 961 

67  526 

— 

— 

71  487 

5 

Fahrer  Strasscnbahn-Gesrllschoft  

— 

— 

— 

— 

— 

78  780 

0 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn 

— 

1 783 

•28  600 

— 

1 297 

31  690 

b)  Ravensburg- Weingarten 

— 

18  519 

1 69  866 

— 

48  118 

231  063 

c)  Walhallabahn 

— 

3 132 

115  301 

— 

3 427 

121  860 

7 

Mecklenbnrg-Pommersche  Schmalspurbahn  .... 

— 

10 1 

6 297 

— 

18 

6 719 

8 

G rost-herzogliche  Elsenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt- Westers teder  Eisenbahn  

— 

2 084 

13  1 86 

— 

1 209 

46  429 

9 

Schmalspurige  Linien  der  konigl.  sächsischen  Staats- 

eisen  bahnen 

— 

4 811 

68  790 

769 

2 068 

76  433 

10 

Str&ssburgcr  .StrasHenbahngesellBchaft : 

a)  Strassburg— Markolsheim  . 

— 

— 

— 

— 

— 

92  009 

b)  Strassburg— Truchtersheim  ..... 

— 

— 

— 

— 

— 

87  1 43 

C)  Kehl— I.ichtenau— Buhl  (Baden)  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

76  357 

lt 

Konigl.  wQrttemberglsche  S ta  a tseisenb  ahnen : 

Schmalspurbahn  a.  Nagold— Altensteig  .... 

— 

3 249 

48  857 

— 

1 612 

53  71S 

b)  Marbach- Heilstem 

— 

6 176 

58  738 

— | 

3 031 

07  940 

Seite 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

«)  5403  Gepäckstücke  ;»  10  Pf.  — *)  An  Vieh  wurden  2178  Stack,  darunter  700  Stuck  (irossvleb  befördert. 
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Personenverkehr. 

Gepäck-  und 
Hundeverkehr. 

II.  OQter-  u.r.w. 

Verkehr.  Ke  wurden  befördert  ausschl.  Begte  u.  Gepäck 

V'«  den  kslom et  rischen  l'fntonen- 
verkehr  kommen 

auf  di« 

AUf 

L II  IIL  IV. 

MilitAr 

Wi(eakliMe 

Ke  wurden  ferner 
befördert  Gepäck 
< einschliesslich 
des  ohne  Lösung 
von  Fahrkarten 
aufgegebenen), 
sowie  Trag- 
lasten 

Eil- 

güter 

Fracht- 
gütertein- 
schlies»-  *»• 

Lieh 

MilitAr-  ',araro<D 
güter) 

dleae  Sen- 
dungen 
haben 
zurtick- 
gelogt 

außer- 

dem 

wurden 

beför- 

dert 

Regle- 

güter 

von  den 
Regie- 
gntern 
wurden 
zurück- 
gelegt 

jede 
Tonne 
Gut  hat 
durch 
echnitt- 
licb 
durch- 
fahren 

der  kilo- 
metri- 
sche 
Güter- 
verkehr 
hat  be- 
tragen 

% 

Ton 

nen 

Tonnen 

kilometer 

Tonnen 

Tonnen- 

kilometer 

Tonnen 

Tonnen- 

kilometer 

Kilo- 

meter 

Tonnen 

lift 

IM 

tu 

15« 

167 

168 

15» 

1«0 

161 

162 

168 

104 

165 

1«6 

167 

5,5 

I 

»4,5 

»a 

«52 

87 

37 

26» 

7,00 

106 

— 

— 

— 

— 

— 

188 

»74 

23» 

25  02» 

25  268 

127  384 

«0 

311 

6,04 

24  Ö»9 

— 

13.9 

«4,3 

— 

13 

— 

— 

— 

107  629 

107  «2» 

«89  027 

— 

— 

8,26 

25  901 

— 

5-5 

»4,5 

— 

— 

248 

— 

516 

2»  19« 

2»  741 

867  250 

72t; 

— 

27,36 

16  687 

— 

0,7 

»9,3 

— 

— 

*)- 

— 

26 

19  032 

19  058 

801  528 

— 

— 

15,82 

16  721 

— 

5,6 

»0,3 

— 

4,1 

«2 

1 02« 

212 

35  847 

86  05» 

852  871 

526 

15  04» 

23,72 

831 

— 

5,» 

73,3 

— • 

203 

»6 

8*6 

108 

1 85» 

1 907 

7 869 

21 

82 

4,00 

176 

- 

2.6 

»4,« 

— 

2,8 

170 

1 410 

21 

»18 

939 

6 037 

260 

1 561 

5,6« 

136 

5.3 

94,6 

— 

0,1 

3! 

~ 

— 

2)120228 

130  223 

2 17»  102 

— 

— 

13,65 

1»  937 

- 

■M 

93,0 

- 

2,6 

58 

371 

- 

5 801 

5 801 

37  107 

- 

- 

7,00 

5 301 

- 

»0,0 

1,0 

2.7 

3 778 

51  025 

3 160 

678  63» 

681  78» 

8 592  396 

79« 

18  156 

12,61 

20  288 

- 

6-2 

»1,6 

— 

2,2 

22 

— 

541 

4«  3m» 

4«  »88 

745  3»6 

1 840 

— 

I6r8« 

11  92« 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

6»0 

«ÜO 

12  228 

— 

— 

i7,7a 

816 

— 

•V 

»4,5 

— 

13 

168 

— 

357 

6 914 

7 271 

122  291 

— 

— 

16,82 

8 127 

- 

«,1 

»0.» 

— 

3.0 

133 

1 812 

165 

26  841 

26  50« 

398  988 

— 

— 

15,05 

26  10« 

— 

•4 

86,5 

— 

4,4 

560 

5 111 

271 

8 886 

» 157 

72  38« 

— 

— 

7,90 

6 037 

- 

- 

- 

- 

- 

5 577 

«2  767 

5 688 

1 122  »30  1 

129  568 

1 5 201  209 

3 729 

80  15» 

- 

’ - 
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Kllometrlscher 

a 

Der  kilometrische  Personenverkehr  hat  betragen 

i 

in  der 

II  t n f n n u n g der  Hab 

11L 

bei 

•3 

1. 

IL 

IV. 

Militär 

zsaarames 

1 

Wagen 

k 1 UM 

1*  e r s 

o n e n 

147 

14S 

149 

150 

151 

152 

L'ebertrag 

— 

- 

- 

- 

- 

- 

B.  Schweizerische  n ahnen. 

12 

Appenzeller  Bahn  Winkeln -Herisau— Appenzell i . 

— 

— 

— 

— 

— 

121  271 1 

ia 

Birsigtbalbahn 

— 

— 

— 

— 

— 

368  125 

14 

Straßenbahn  Krauenfeld— Wyl  . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

71  »22 

lft 

Rbatische  Bahn  (Landquart— Davos i 

2 75» 

10109 

56  182 

— 

— 

6h  050 

16 

Waiden burger  Bahn 

— 

— 

— 

— 

— 

63  794 

17 

Yverdon- Ste.  Croix  ..... 

— 

27  26» 

— 

— 

— 

27  289 

Sirame  A und  B 

1»» 

6 081 

61  57» 

382 

1 639 

69  132 

Durchschnitte  itn  Jahre  1894  ... 

24 

4 »58 

61  661 

606 

1 682 

77  02h 

Deutsche  Vollbahuen  1895  .... 

5012 

47  049 

158982 

89866 

186H4 

320H3 

C.  Norwegische  Staats  bahnen. 

1H 

Chris  tiania  — Drammen 

Drammen— Skien 

1 

71  018 

870  942 

- 

447  959 

mit  den  Zweigbahnen: 
Skopura -Horten 

1 

I 

16  676 

94  146 

- 

- 

110723 

Eidanger— Brevik 

Drammen— RandsQord 

mit  den  Zweigbahnen: 

Uongeund-  Kongsberg 

Vikemund— Kr  Öderen 

2.  Distrikt 

1 

1 

1 “ 

H 489 

66  682 

- 

- 

78  »71 

Rörosbahnen : 

Hamar— (Jrnndset 

Grundset— Aamot 

Anmut  -Tönset 

Tönset— Stören 

Trondhjem— Stören 

3.  Distrikt 

8»0 

5 188 

1 

38  626 

- 

- 

39  699 

4.  Distrikt 

Stavanger— F.kersund  (J&derbabnen)  . 

5.  Distrikt 

— 

8 974 

47  089 

— 

— 

51018 

Bergen-  Voes  

6.  Distrikt 

— 

7 16» 

6»  963 

— 

— 

67  122 

8umme  C 

896 

11  264 

70  943 

— 

— 

82  69 » 

Durchschnitte  im  Jahre  1604 

896 

10  985 

66  080 

— 

— 

77  861 

S» mnit liehe  norwegische  Vollhalinen  189’» 

1304 

18000 

90910 

— 

— 

1052*3 

II.  Hahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

10 

Appenzeller  Straßenbahn  (8t.  Gallon— Gais)  . . . 

— 

— 

— 

— 

106  723 

20 

RrQnigbahn 

“ 

“ 

151  »0» 

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

21 

Pilatusbahn 

— 

40  841 

— 

— 

— 

40  841 

Summe  D— E 

- 

- 

- 

- 

187  097 

Durchschnitte  im  Jahre  1894  . . . 

841 

6 196 

16  227 

80  052 

14  »78 

72  411 

Summe  sammtlictaer  Schmalspurbahnen 

815 

8 814 

62  H09 

14» 

633 

78  783 

Durcnschnilte  des  Jahres  1894 

476 

MOU8 

51  426 

8 16» 

4 426 

7«  104 

Säinmtliclie  vollH|iurlgr  Vcrrinabalineii  1895  . 

0342 

44122 

156382 

50112 

15  750 

272  708 
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Pertonenverkeh  r. 


Von  4m  kiiometrfc'Chen  Personen- 
verkehr kommen 


Gepäck-  und 
llundeverkehr. 


1!.  Güter-  u.  e.  w.  Verkehr.  Es  wurden  befördert  aniu*rkl.  Regie  u.  Gepäck 


auf  die 

l U.  UL 


IV.  ' 

| .Militär 


en-  Es  wurden  ferner 
befördert  Gepäck 
feinschliesslich 
des  ohne  Lauung 
auf  von  Fahrkarten 


aufgegebenen), 
sowie  Trag- 


Rjfenklasse 


Fracht- 

guterlein- 

schliess- 

llch 

Militär- 

güter) 


diese  8en-  ausser-  von  <*en  der  kilo- 

düngen  <1''n  Gulhat 

K wurden  iri.r«™  sehe 

haben  beför-  **  . Ontei- 

rtirork  dert  WBrdan  verkehr 

zurück  Regie-  zurück-  hat  bc- 

gelegt  guter  Be|,g,  ,“hr“D  tragen 


Ton- 

nen 

, Tonnen- 
kilometer 

Tonnen 

Tonnen- 

kilometer 

Tonnen 

Tonnen- 

kilometer 

156 

169 

1«0 

161  102 

163 

104 

166 

5 677 

62  767 

5 088 

1 122  980  1 128  60H 

16  201  209 

3 7211 

30  159 

7,»  02,1 

- -M)  «6,0 


4« 

14,9 

81,1 

— 

4,0 

95,1 

l«M) 

— 

3,6 

87,8 

44 

7,2 

89,4 

L6 

14.» 

49.« 

- 

18,9 

84,1 

- 

16/» 

85,0 

- 

IM 

88, « 

13.1 

84,7 

— 

7,8 

92,2 

~ 

10,7 

82,8 

18^8 

85,0 

U 

14,1 

85,4 

u 

114 

8ft£ 

13^ 

H«t6 

2 845  28  804  — 30  714 

58  408  — 5 048 

599  5 428  — — 

867  28  471  1522  82  276 

1530  14105  — 0 310 

217  4 481  — «721 


30  714  31)714 

5 «48  5 648 

— 10  882 
82  276  33  708 

«810  0816 
«721  6 721 


1 0,09  1 1 «24 

0,81  2 900 

8,75  4 910 

28,05  19  201 

9,63  5 838 

21,20  5 808 


2,6  11  AI«  144  682  7 100  1 204  006  1 222007  1«  804  770  8 720  30169  13,53  18  551 

SH  — - — — — — — - — 570  4G7 


— — — 1 002  12h  798  130  400  5 003  810  2 002  «0  781  88,81  95  534 

— — — 1 531  65  68»  67  990  3 111221  6 38«  816  405  4«, 28 1 18  856 

— — — 1059  314  343  815  402  16  288  078  11  558  470  58  i 48,47  100  910 

— — — 2 589  184  420  13«  959  15  054  94«  «437  385  336  111,8«  85  70« 


94  16  895  15  080  500  786  1 052  80  687  35,07  7 379 

883  10  764  20  147  1 388  388  2 085  112  210  «8,6«  12  800 

6 15«  001  584  007  «00  41  061  723  20  000  1 380  89«  «7,57  41  857 

— — — — — — 36  674 

8097  1014430 1U±!  527  70663521  34  321 7 .>76  483  «9.01  95  090 


1 329  13  270  — 

1 617  55  01«  — 


8 902  S 962 
24  358  24  368 


— 9,31  5 901 

— 24,31  10  886 


- 

100,0 

- 

— | 

— 

16  75 

— , 

257 

257 

1 285 

— 5,00 

257 

5*M 

09,8 

- 

- 

2 961  69  201 

- 

88  677 

88  577 

000  196 

— — 19,  «6 

8 008 

U 

0,2 

22,7 

44,6 

22,8 

- - 

~ i 

- 

- 

- 

- 

72  094 

111 

80,3 

0,2 

0,9 

14  677  J 13  798 

13  316  1869  716  1883804 

58  520  0N8 

32  729  1 SOI  058  31,17 

211  929 

1 1,2 

70,9 

11,2 

0.1 

_ _ 

- 

- 

— 

- _ - 

39  016 

t| 

»«* 

&7ß 

18,4 

5,8 

- - 

- 

i 

- 

— 

- - - 

4W09* 

14 
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f Zeitschrift 
[für  Kleinbahn«. 


L Bf 

n n a h m e 

n.  Aus  dem  Personenverkehr. 

Benennung  der  Bahnen 

i | 

FOr  IJ 
ln 
IL 

ertönen  beförderung 
der 

III.  IV. 

von 

Die  ganze  Kinnah»  ■ 
aus  dem  Fernen«) 
verkehr  betragt 

f&r  jedes 

Kilometer 

- 

Wage 

ikUne 

Mark 

Militärs 

Betrieb* 

länge 

168 

169 

170 

171 

172 

173 

174 

1.  Relbungsbahnen. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

Orosaherzogl.General-EisenbahndirekÜon  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan— Heiligendamm  .... 

• 

Abschnitt  D. 

16152  G 620 

König l.  bayer.  Staateeisenbahnen : 

Eichstätt  Bahnhof— Stadt 



_ 





24  490 

4 787 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

— 

— 

— 

— 

— 

81  235 

2 348 

Kreis  Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

— 

9 488 

102  «28 

— 

718 

112  881 

2 183 

Lahrer  Strassenbahn-Gesellschaft 

— 

— 

1 — 

— 

— 

50  074 

2 610 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  Mönchen: 

a)  Feldabahn 



4 450 

43  604 



877 

48  931 

l 112 

b)  Ravensburg— Weingarten 

— 

8 375 

27  680 

— 

6 027 

35  982 

8 69»! 

c)  Walhallabahn 

— 

1 806 

36  050 

— 

361 

38  217 

4 34* 

Mecklenburg- Poinmersche  Schmalspurbahn . . . . 

— 

2 480 

27  463 

— 

71 

30  014 

275 

üroaaherzogliche  EiseobahndirckUon  in  Oldenburg: 
Ocholt-Westersteder  Eisenbahn 



968 

10  895 



121 

11  984 

1 712 

Schmalspurige  Linien  der  königl-  sächsischen  Staats- 
eisenbahnen   



61  716 

703  260 

8 854 

10  80!» 

779  189 

2 395 

Strassburger  Strassenbahngesellsckaft: 

a)  Strassburg— Markolebeim 

_ 





_ 



168  626 

2 81* 

b)  Strassburg— Truchterahelm 

— 

— 

— 

— 

— 

16  9 22 

8 12* 

o)  Kehl— Lichtenau— BCthl  (Baden)  .... 

— 

— 

— 

— 

98  128 

2 511» 

Königl.  württerabergUebe  Staataelsenbahnen: 
Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteie 

2 «91 

23  369 



385 

27  137 

178« 

b>  Marbach— Beilsteln 

— 

4 956 

25  906 

— 

«63 

38  411 

2 325 

B.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Bahn  i Winkeln -llerisau— Appenzell)  . 

13  687 

1 86  20« 

148  853 

5 725 

Birstgtbnlbahn ... 

— 

6 875 

107  885 

— 

— 

114  7«0 

8 82* 

Strasaenbahn  Frauenfeld— Wyl  ...  

— 

2 080 

49  745 

— 

— 

51  825 

2 870 

Rh&tischo  Bahn  (Landquart  Davos) 

81  905 

72  627 

169  889 

— 

— 

263  921 

6 27* 

Waldeoburger  Bahn 

— 

8 94-S 

38  747 

— 

— 

42  «95 

8 050 

Yverdon -Ste  Crolx 

— 

4«  751 

— 

— 

46  751 

1 87« 

Summe  A und  B 

Durchschnitte  lui  Jahre  1894 

Deutsche  Voll  bah  neu  1895. 

C.  Norwegische  Staatsbahnen. 

Chrlstianla— Dranunen . . . . 

Drammen— Sklen 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum— Horten 

Eidanger— Rrevik  . ..... 

. . 2.  Distrikt 

Drammen— Randsfjord .... 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongsund— Kongsborg  . . . 

Ylkersund— K rüderen  .... 

Rörosbahnen : 

Haruar— Grundset 

3.  Distrikt 

Gründest— Aamot 

Aamot— Tönset 

Tönset— Stören 

\ 4.  Distrikt 

Trondhjem— Stören 

. i 

1 Stavanger— Ekersund  (J äderbahnen).  . 5.  Distrikt 

1 Bergen— Voss 

. . . 6.  Distrikt 

Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1894 

Sh  in  mt  liehe  norwegische  Yollbatiuru  1895  . . 


i?6«  «5«  12Ä82 

579  866  3 615 


321010  3 24» 


78"  466  I 692 

186446  1663 

248  201  S 293 


2 679  S46  2 731 

— 2 640 

2624916  8 4116 
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Einnahmen  für  jedes  Personenkilometer. 


Von  den  kllometriachen  Einnahmen  für  Personen- 
beförderung kommen 


Durchschnittlich  für  Jodes  Personenkilometer 
in  der 


Überhaupt 


Wagenklasee 

Pfennig 


anf  die 

II.  j tu. 

Wagenklasse 

*Vo 

192 19:« 


1 

auf  Be- 
förderung 
IV.  von 

Militärs 


184  1H6 


Gddergebiuttse. 


_ 

3,49 

__ 

_ 

_ 1 

__ 



“ 

” 



4,68 

6,01 

— 







4,0  ;i 

2,96 





3,00 

3,58 

— 

M 

91,0 

0,0 

_ 

5,07 

3,47 



1,54 

8,61 



9fl 

89,1 



1,8 

— 

5, »7 

3,89 

— 

2,49 

8,72 

— 

0,4  . 

76,6 

— 

14,0 

— 

0,5« 

3,57 

— 

1.20 

3,57 

— 

4,7 

94,3 

— 

1,0 

“ 

5,«0 

8,99 

— 

3,69 

4,09 

— 

8,8 

»1,5 

— 

0,2 

- 

0,90 

3,00 

- 

1,43 

8,69 

- 

8,1 

90,9 

- 

1,0 

_ 

3,94 

1,54 

1,54 

8,13 

2,84 



7,9 

90,8 

0,6 

1,3 

— 

5,4« 

3,17 

— 

1,60 

3)28 

8,26 

— 

10,2 

88,4 

— 

1,4 

5.58 

8,07 

1,60 

8,23 

18,7 

82,2 

2,1 

4,72 

9,1 

90,9 

— 

— 

— 

— 

2,40 

— 

6,0 

94,0 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4,04 

— 

4,0 

96,0 

— 

— 

14,38 

6,77 

— 

— 

7,76 

12,1 

27,5 

60,4 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4,78 

— 

9,8 

90,7 

— 

— 

— 

ttr86 

— 

— 

0,86 

— 

100,0 

— j 

— 

— 

«w* 

6,37 

3r9» 

1,64 

1,74 

8,61 

1|« 

ia^i 

83,7 

0,2 

1,0 

«w» 

7,23 

4,19 

1,36 

1,H3 

3,89 

1.» 

IM 

85,4 

0,2 

V> 

S.10 

4,.sn 

2.KS 

2,04 

1,51 

2, in 

S4,7 

48, 8 

13,6 

3.0 

- 

3, «3 

2,42 

- 

- 

2,64 

- 

21,  IS 

78(4 

— 

- 

- 

4,07 

2,64 

- 

- 

2,80 

- 

SM 

78,6 

- 

- 

- 

4,40 

2,64 

- 

- 

2,86 

- 

17,9 

82,1 

- 

- 

8.26 

5,01 

3,09 

- 

- 

3,68 

8,2 

20^ 

74,6 

- 

- 

_ 

5,17 

2,86 

_ 

_ 

2,97 



18,  li 

86,4  ' 

_ 

* 

— 

5,39 

2,76 

~ 

— 

8,0h 

— 

IVA 

81,2 

“ i 

— 

V* 

4,40 

2,75 

2,97 

IA 

20,1 

78,6 

- 

- 

SJ5 

Ml 

2,76 

— 

2,86 

1.4 

20,6 

78,0 

— 

— 

4.40 

ZM 

~ 

2^7 

3,4 

ISfl 

7S,8 

- 

— 

14 
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[ Zeitschrift 
[tfir  Kleinbahnen 


L Einnahme 

n.  Ans  dem  Personenverkehr. 

E 

E 

9 

'S. 

-E 

Für  Personenbeförderung 
in  der 

Die  ganze  Einnahrae 
aus  dem  Personea- 
verkehr  betragt 

Benennung  der  Bahnen 

L 

II.  1 IIL 

IV. 

von 

überhaupt 

für  Jedes 
Kilometer 

£ 

W agenklasse 

t 

Militärs 

Betriebe« 

lange 

Mark 

108 

169  170 

171  i 

172 

173 

174 

11.  Bahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 

j 

19 

Appenzeller  St rassenbahn  3L  Gallen— Gai&i  . . . 

— 

15  703  81  002 

— 

1 — 

97  425 

6 979 

20 

Brünigbahn  ...  ... 

117  258 

200  620  212  997 

— 

— 

630  881 

9 257 

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

21 

Ptlatasbahn 

— 

198  998  — 

— 

— 

198  998 

39  800 

Somme  I>— B 

421  887  294  »69 

- 

- 

838  304 

10  867 

Durchschnitte  im  Jahre  189*  

§'■1 

- ; - 

- 

- 

- 

2 703 

Summe  slmmtlicher  Schmalspurbahnen  .... 

14»  105 

«5»  185  1 7H8  895 

a 864 

IS  502 

5 76U  181 

2 948 

Durchschnitte  des  Jahres  1SM 

— 

— 1 — 

— 

— 

— 

2 698 

Sammtiirhr  volls|iurige  Vereins  bah  neu  1895 

— 

— — 

— 

— 

— 

J9H 

s 

C 

3 

'S. 

1 

Benennung  der  Bahnen 

Einnahmen  ans  dem  Gtlterverkehr. 

Die  Einnahmen  aus  den  verschiedenen  Beför-  dnreh- 
derungen  im  Guterverkehr  haben  betragen:  BChnitt- 

mr  Jod«  ; Jur  Jed«,  „“'icn 

Kilometer  Güter*  ^ . ittli  h oinge- 

nberbaupt  mittlerer  wagen-  c.  n . ,cö  nommen 

».trieb»-  ActuUrilo-  „,nr  «'JjJ? 

._  . Tonne  Gut-  rönnen* 

länge  meter  j kilomcter 

Mark  Pfennig 

186  187  188  189  190 

IM*  Ktn»aK»*n  *»• 

titben  brtrarrr 

fOi  Jedes 
Kiio- 
*ni  meter 

ganzen  ®ÜBerer 
Betriebs« 
länge 

Mark 

191  192 

1.  ItHhungshalinen. 

! 

A.  Deutsche  Bahnen. 

1 

Groeshercogl.  äenerat-Eisenbahndirektion  Schwerin 

Schmalspurbahn  Doberan— lieiligendamm  .... 

280 

94  0,79 

177 

25,24 

178 

73 

- 

Könlgl.  bayer.  Staatseisenbahnen : 

Eichstätt  Bahnhof  - Stadt  , . 

22  25h 

4 297  j 12,87 

95 

10,81 

2 889 

| 55» 

3 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

172  654 

4 989  19,81 

100 

19,41 

11  009 

320 

4 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg—  Kappeln 

86  460 

1 673  8,01 

200 

9,72 

4 404 

»5 

fi 

L&hrer  Strassenbahn  Gesellschaft  . . 

31  260 

1 630  16,20 

104 

10,30 

3 036 

158 

0 1 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  in  Mönchen: 

a)  Feldabahn  

70  960 

1013  2,37 

194 

9,17 

0 987 

169 

b)  Havensburg  -Weingarten 

0 128 

1 460  02,38 

309 

77,07 

4 095 

980 

c)  Walhallabahn 

2 342 

266  18,44 

195 

30,32  1 

8 432 

j 390 

7 

Mecklenburg-l’ommerscbc  Schmalspurbahn  .... 

208  526 

1 902  3,82 

155 

9,30 

1 5 982 

146 

s 

Grosaberzoglicho  Kiscnbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt- Westersteder  Eisenbahn 

7 538 

l 077  20,80 

142 

20,31 

717 

103 

ii 

Schmalspurige  Linien  der  kOnigl.  sächsischen  Staats- 

eisenbahnen  

890  85-1 

2 721  9,10 

131 

10,35 

«5  172 

199 

10 

Strassburger  Str&seenbahngesellschafl : 

a)  Straasburg— Markolshelra 

70  928 

1 280  8,18 

163 

10,32 

5 335 

8« 

b)  Str&ssburg— Trnchtereheim 

6 748 

383  30,99 

833 

17,00 

401 

1 :11 

c>  Kehl— Lichtenau— Btihl  (Badenl  .... 

21  243 

543  15,12 

290 

17,87 

5 892 

| 15t 

11 

KOnigl.  württembergiBche  Staatseisenbahnen: 

Schmalspurbahn  ai  Nagold— Altensteig 

47  910 

8 171  22,21 

1*1 

12,01 

1 097 

73 

b»  Marbach— Beilstein  . .... 

18  798 

960  19,11 

151 

19,00 

1 052 

73 

8eite 

1 059  782 

- 

- 

- 

131  798 

■ — 
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Laufende  Summer 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  189T>. 


Einnahmen  ans  dem  Güterverkehr. 

Die  Einnahmen  aus  den  veraehiedenen  Beför-  durch- 
derungen  im  Güterverkehr  haben  betragen:  schnitt- 


Überhaupt 

für  jedes 
Kilometer 
mittlerer 
Betriebe- 
lange 

für  jedes 
Güter- 
wagen- 
Achskito- 
ineter 

durch- 
schnittlich 
für  Jede 
Tonne  Gut 

lieh 

wurden 
einge- 
nommen 
für  jede« 
Tonnen- 
kilometer 

M a 

r k 

Pfennig 

186 

187 

188 

189 

190 

llebertrag  1 869  782 

B.  Schweizerische  Bahnern 


12  Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau— Appenzell)  . 89  610  8 446  10,02 


Mark 

löl  192 


— 181  798  — 


13  Birsigthalbahn . 13  857 

14  Htraasenbahn  Frauenfeld— Wyl 24  182 

16  Rhätiiche  Bahn  (Landquart—  Datos) 816  601 


18  Waldenburger  Bahn 
17  Yverdon— St«  Croix. 


17  477  1 249 

42  021  1081 


Durchschnitte  ini  Jahre  1894  . 
Deutsche  Voll  bahnen  1895. 


C.  Norwegische  Staatsbahnen. 

1 8 Christianla-  Drammen  

Drammen— Skien  

mit  den  Zweigbahnen : 

Skopum— Horten 

Eidanger—  ßrevik  2.  Distrikt 

Drammen -Randafjord 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongsand— Kongsberg 

Vikereund-Kröderen 

Röroa  bahnen: 

Hajn»r— OrUDilB.t IDtotrikt 

Grundset— Aamot 

Aamot — Tönset 

Tonset-Storen  4.  Distrikt 

Trondhjem- Sthren  ....... 

Stavanger— Ekersand  (Jkderbahnen) . . 5.  Distrikt 
Bergen— Vobb  8.  Distrikt 


Summe  C 

Durchschnitte  im  Jahre  1904  . . . 

Sümmtlichc  norwegische  Voll  bahnen  1895  . . 

II.  Hahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerisohe  Rahnen. 

1 U Appenzeller  Straßenbahn  (SL  Gallen— Gais)  . . . 
Brünigbahn 

III.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 

Pilatnsbahn 


Summe  D— E 


10,07  288 

9,81  222 

27,67  »18 

8,66  J 223 
19,76  550 


5 941  229 

1 357  104 


31.88  12  481  86» 

28.88  778  55 

29,64  I 906  74 


2 102  930 

2 888 

9,76 

172 

12,7« 

154  24» 

170 

— 

2 198 

10,23 

— 

12,  HG 

— : 

— 

— 

22882 

9,1« 

— 

8,91 

— 

— 

895  888 

7 4 HO 

11,77 

304 

7,81 

21  129 

398 

221  043 

1 340 

6,60 

820 

6,98 

14  883 

90 

875  14-1 

6119 

10,78 

277 

5,72 

15  049 

100 

734  272 

1 684 

6,60 

586 

4,02 

17  580 

40 

55  809 

728 

7.48 

345 

0,7» 

6 269 

82 

106  159 

998 

»,24 

627 

7,69 

7 518  ' 

69 

2 887  765 

2 484 

9,58 

SOU 

5,83 

82  818 

84 

— 

2 176 

9,83 

38f 

5,88 

— 

82 

3811260 

5136 

9,90 

373 

5,39 

183  520 

248 

8G  083 

2 581 

| 

26,80 

350 

37,11 

2 564 

180 

126  311 

2 176 

12,78 

484 

19,99 

1 6 620 

286 

3 975 

795 

1)81 1,52 

1 461 

292,27 

4 401 

880 

2 16»  14,91 


2,78  23  594 


Durchschnitte  im  Jahre  1804  


Summe  B&mmtlicher  Schmalspurbahnen  .... 

Durchschnitte  des  Jahres  1894  

Siimmtlichc  Solls  pari  ge  Vereinsbahne«  1896 


5 043  9,21  — 


2 405  9,22  249 

2 »66  9,0»  — 

19  *16  8,88  — 


7,00 


8,03  Leo  Ißt  183 


*?  Die  Frachtgüter  werden  In  den  Personenwagen  befördert  und  es  entfallen  auf  den  Guterverkehr  1276  Achskilometer. 

Digitized  by  Google 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1895.  187 


O e 

9 a in  ni 

teinn 

ahme 

n. 

11.  Ausgaben. 

Di*  rrMAmmteinnifame  aus  allen 
quellen  bat  »«'tragen: 

Von  der  Gesammteiimahme 
entfallen  auf  die  Einnahmen 

1-  Allgemeine  Verwaltung 

1 2.  Hahnaulsicht  und  Bahn- 

erhol  lang. 

berhaapt 

für  jede* 
Kilo- 
meter 
mittlerei 
Betriebs- 
linge 

' für  Jedes  für  Jedes 
Xatz-  Arhe- 

kllo-  kilo- 

meter  meter 

au»  dem  i aBI  dem 
eonen-  Güter- 

Verkehr 

ans 

sonsti- 

gen 

Quellen 

Ausgaben 
für  die 
allge- 
m eine  Ver- 
waltung 

Die  Ausgaben  fllr  die 
allgemeine  Verwal- 
tung betragen 
für  Jedes  für  Jede« 
Kilometer  Wagen- 
Betriebs-  achwkilo- 
lAnge  meter 

Besoldung  u.  .Sachliche 
andere  Per-  Aus- 

sonal kosten  gaben,  als 
der  über*  Bureau- 
leitung u.  d.  erforder- 
Strecken  niese 

dienst  es  u.  <*.  w. 

Beaufsichti- 
gung d.  Bahn 
ritextige  des 
Warterper- 
sonala.  eln- 
•chliessl.  des 
HilfopervoiL) 

Mark 

Pf 

•/. 

Mark 

Pf 

Mark 

IM 

194 

195 

19« 

197  | 

199 

19» 

200 

201 

202 

*203 

204 

‘205 

3 *7  8M 

- 

- , 

- 

- 

235  874 

- 

76  590 

1 

13  814 

74  942 

214  404 

9 400 

2,05 

16,12 

«0,9 

36,6 

2,5 

9 562 

369 

0,63 

2 963 

45« 

10  76« 

12»  474 

9 959 

1,32 

11,67 

98,6 

10,1 

1,0 

5 679 

437 

0,51 

720 

4 «7 

14  063 

75  9*5 

4 222 

1,09 

18,68 

69,2 

81,7 

0,1 

4 139 

229 

0,78 

— 

689 

3 950 

593  003 

11  860 

| 4,02 

35,99 

44,5 

63,4 

2,1 

*24  049 

•181 

1,46 

sa«7 

2 261 

18610 

«0  »60 

4 354 

1,11 

12,17 

70,0 

29,7 

1,3 

8 394 

241 

0,67 

4 757 

— 

— 

90  «39 

3 626 

1,08 

26,74 

51,6 

46,4  | 

2,0 

8 00« 

120 

0,89 

8 616 

775 

3 205 

4 '*82  287 

6 061 

Ml 

13,6« 

49,5 

47,2 

8,8 

285  601 

849 

1,01 

0«  »33 

18  4«1 

125  526 

— 

5111 

1,8« 

11,06 

54,0 

48,0 

3,0 

— 

876 

0,81 

— 

— 

— 

— 

38  384 

8,8» 

10, IS 

28,4 

88.4 

8,i 

1,81$ 

0,55 

— 

— 

— 

1 <»88  82« 

20  149 

2,73 

10,42 

61,5 

86,5 

2.0 

7 494 

141 

o,08 

13  678 

2 «89 

7 240 

315  742 

4 943 

1,48 

7,47 

71,1 

•27,1 

1,8 

10  887 

6« 

0,10 

25  307 

3 015 

8100 

1 211  202 

8 470 

2,99 

0,66 

*26.5 

72,3 

1,2 

11  380 

70 

0,09 

25  218 

5 117 

4 474 

1 4k»  20* 

3 416 

1,78 

W 

49,5 

49,3 

1,2 

24  769 

57 

0,12 

62  459 

8 524 

4 768 

198  018 

2 474 

1,28 

9,85 

67,3 

29,4 

3,3 

5 2«» 

«9 

0,28 

3 509 

175 

628 

8«1  878 

3 851 

1,4*2 

9,08 

69,6  j 

•-'»,8 

2,1 

5 922 

55 

0,14 

6 942 

1 448 

6« 

r.  149  020 

6 249 

1,95 

9,45 

52,0 

46,3 

1,7 

«5  700 

67 

0,11 

187  192 

2t  267 

25  161 

- 

4 893 

1,67 

8,sr. 

58,9 

44,4 

1»7 

— 

«7 

0,11 

— 

— 

— 

«SilÖK 

8;ao 

i,7« 

8,88 

88,8 

58,4 

2,8 

89728 

121 

0,12 

127  604 

25938 

81911 

13«  822 

9 744 

*2,60 

23,49 

71,6 

26,6 

1,1» 

7 216 

517 

1,24 

— 

558 

10  772 

67»  721 

11  719 

8,24 

22,42 

79,0 

18,6 

2,4 

21  »53 

390 

0,72 

fl  27  S 

I 777 

14  581 

387  874 

41  474 

15,48 

771,98 

96,0 

1,0 

*,1 

1«  421 

3 284 

61,12 



10« 

3 416 

1828117 

13  341 

8,71 

28,13 

81,4 

16,8 

2,8 

45  590 

594 

1,25 

« 278 

2 441 

28  710 

- 

8004 

3,1t 

10,0» 

34,0 

63,4 

2,8 

- , 

501 

t,w 

- 

- 

- 

• 757  25« 

5 186 

1,67 

10,98 

58,7 

48,9 

2,4 

39«  981 

•220 

0,44 

2 10  403 

42  t«9 

1 7»  40« 

- 

5 807 

1.87 

9,87 

46,6 

51,0 

8,4 

— 

*21» 

0,40 

— 

— 

— 

- 

ix  OKI 

3.75 

9,7i 

27,9 

«9,7 

3,4 

— 

1 504 

0,52 

- 

— 

— 

Digitized  by  Google 


188 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  fiir  das  Betriebsjahr  1895.  JmrZläe!nb»hofii 


Bahnai 

flieht  and 

Bahn 

erhalt 

u n g 

Erhaltun 

ig  und  Erneuerung  der  Bahnanlagen  1 

Die  Ausgaben  für  die 
Dahn  au  (nicht  und  Bähe- 

(abztiglU 

:k  des  Erlöses  t>ez- 

w.  Werthee  für 

Altmaterial) : 

erhaltung  betragen 

a 

£ 

9 

*/• 

Bezeichnung  der  Dahnen 

a)  Unter- 

b)  Ober- 
bau (ein- 
schliess- 
lich der 

c)  Ge- 

d)  Tete- 
graphen- 

Ausser 
orden  t- 

im 

für 

jedes 

Kilo 

für 

jedes 

Wagen- 

| 

binde 

Signal- 

liehe 

metcr 

bau 

kosten  für 

Aus- 
gabe n 

ganzen 

Re- 

1 1 
►J 

Schienen. 

Schwellen 

u.  ».  ur. 

verrieb- 

trieb«- 

kilo- 

und  Klein- 
eren zeug) 

tungen 

lange 

...  ) 

Mark 

Pf 

•.'0# 

207 

208  | 

209 

210 

211 

212 

213 

I.  RHliungthahneo. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

1 

Groasherzogl  General- Eisenbahndirektion  Schwerin : 
Schmalspurbahn  Doberan  - Hel  ligendamm  .... 

146 

1 869 

522 

70 

79 

8 465 

1 416 

1,*0 

2 

Konigl.  bayer.  Staatseisenbahnen: 
Elchstttt  Bahnhof—  Stadl 

661 

2 767 

246 

28 

76 

4 094 

960 

1,40 

3 

Kreis  Alternier  Schmalspurbahnen  ■ . . 

— 

— 

— 1 

— 

38  668 

970 

2,60 

■1 

Kreis-Elsenbahn  Flensburg- Kappeln 

18  010 

«86 

1 880 

— 

46  663 

888 

2,27 

5 

1, ah  rer  Ötrassenbabn-Geseilscbaft  . . . 

9 207 

170 

— 

— 

— 

— 

0 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn  

HIO 

7 74* 

1 060 

108 

1 — 

1 2 509 

286 

1,01 

b)  Ravensburg- Wein  garten  . . 

772 

1 Nfi« 

109 

126 

1 — 

3 942 

943 

V-- 

C)  Walhallabahn 

432 

2 479 

337 

86 

— 

4 302 

496 

1,46 

7 

Mecklenburg-Pommersche  Schmalspurbahn  ... 

*)  19  708 

679 

i — 

— 

— 

— 

8 

Groesherxogiiche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg: 

Ocholt  Westers teder  Eisenbahn  . . . 



— 

838 

706 

— 

153 

2 010 

287 

0,i*8 

9 

Schmalspurige  Linien  der  königl.  sächsischen  Staats- 

10 

eisenbahnen  ....... 

Strassborgcr  Straasenbahngesellschaft: 
a)  Strassburg—  Markolsheim  . . 

30  167 

115  189 

62  799 

8 478 

30  195 

363  533 

1 080 

1,73 

22  110 

2 161 

2 613 

— 

— 

— 

— 

b)  Straasburg-Truchtereheim  . 

8 069 

35 

180 

— 

— 

— 

— 

c)  Kehl— Llchtenan- Bühl  (Baden)  ... 

14  167 

528 

14 

— 

— 

— 

— 

11 

KOnigl.  wnrttembergische  Staatseisenbahnen: 
Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig 

S67 

2 124 

1 129 



1 

8 997 

595 

1,73 

b)  Marbach— Beilstein 

36 

3 183 

1 021 

15 

. — 

5 878 

109 

1,61 

ß.  Schweizerische  Bahnen. 

12 

Appenzeller  Bahn  Winkeln— ilerisao— Appenzell 

6 074 

16  274 

2 287 

1 284 

2 060 

42  034 

l 617 

2,77 

13 

liirsigthaibahn 

1 598 

6 4C8 

98 

821 

74 

22  799 

1 753 

2,05 

14 

Strassen  bahn  Frauenfeld— Wyl  . . . . 

1 870 

2 033 

297 

141 

2 826 

*)  15  S7i> 

849 

2,72 

16 

I;  ha  tische  Bahn  (Landquart— Davos) . 

7 600 

9 880 

4 076 

1 482 

6 280 

58  836 

1 160 

3,54 

16 

Waldenbnrger  Bahn  . . 

7 991 

— 

— 

— 

229 

12  077 

927 

2,59 

17 

Yverdon— Sie.  Croix  

13  642 

2 953 

1 224 

169 

; 8 186 

33  000 

1 840 

9,93 

Summe  A und  B 1 

116  730 

217  701 

«9  519 

19  177 

50  H»7 

064  060 

1 004 

2*7 

Durchschnitte  Im  Jahre  1894 

1 — 

— 

— 1 

— 

— 

846 

1»S3 

Deutsche  Vollbahnen  1K95  .... 

— 

— 1 

— 

““ 

4 502 

1.S7 

C.  Norwegische  Staatsbahnen 

j 

18 

Christiania—  Drammen 

Drain  men  - Skien 

105  318 

9 164 

3 049 

3 089 

146  021 

2 737 

1,40 

mit  den  Zweigbahnen: 
Skopum— Horten  

196  743 

9 028 

2 098 

18  547 

267  528 

1 501 

2,36 

Eidanger—  Brevik 

Drammen-  RandsQord 

mit  den  Zweigbahnen: 

llongsnod— Kongsberg 

Vikersund— Kröderen 

2.  Distrikt 

) 

276  846 

+ Kua 

1 

4 086 

0 742 

822  243 

2 263 

2r56 

Rörosbahncn 

liamar— Grundset  ....... 

3 Distrikt 

24  021 

023  400 

Aamot— Töneet ] 

Tönset— Stören  1 

Trondhjem— Stören i 

| 4.  Distrikt 

4H»  61 1 

6 150 

28  088 

1 430 

| a.»5 

Btavanger  -F.kersund  JAdcrbahnen; . . 

5.  Distrikt 

50  088 

3 289 

537 

4 039 

62  385 

821 

V-'7 

Bergen— Voss  ........ 

6 Distrikt 

130  845 

7 621 

1 299 

8 587 

156  048 

1 451 

3,93 

Summe  C 

1248  170 

52  790 

17  818 

04  687 

1 567  285 

l 597 

2,57 

Durchschnitte  im  Jahre  1834  . . 

— 

— 

— 

1 — 

— 

— 

1 588 

2,60 

| Snmiiitlicbe  norwegische  Vollbalineii  1895  . . 

1*42  787 

102  59« 

301114 

41  WS 

1 292  Iklti 

1 742  1,78 

Im  Derichtejahre  hat  die  von  den  Aufsichtsbehörden  ungeordnete  Verstärkung  des  Oberbaues  auf  den  alten  Strecken  durch 
Ton  Oberbaumaterial. 
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B*hB»uf«icht 

und  Bahnerhaltung. 

3 V e 

k e b 

rsdienst. 

Van  den  Ausgaben  für  llahnaufeicht  und  Bahn- 
erhaltung entfallen: 

Besoldun- 
gen und 

Sachliche 

Ausgaben 

als: 

Besol- 

dungen 

lloi 

Jtung, 

Be 

Ver- 

Hel 

zung. 

Instand- 

haltung 

t Ul 

P«r- 
•oaa.L 
» r-tec. 
cad 
aeb 
Wbe 

b)  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 

andere 

und 

schieben 

Be 

der  Ue- 

uber- 

hupt 

Unter- 

und  zwar: 

(t.  \ jr.  | 

Ober-  Ge- 

4». 

Tele- 

gra- 

phen 

c)  auf 
außer- 
ordent- 
liche 
Aus- 

Personal  ‘ ..  . . 

kosten  '"*'*™*** 

für  die  £ 

i für  die 

Oberleitung,  den 

andere 
Personal 
kosten 
de«  Zug 
bog  lei 

tung 

und 

Reim 

gong 

der  Züge 
durch 
Loko- 
motiven. 

Arbeiter 

leuch- 

tung 

und 

Reini- 

gung 

räthe 
<8u-  : 
tionaein-! 
richtung 
und  Zug- 

zu- 

sammen 

An» 

f»b« 

bau 

ban 

bftode 

gaben 

Station»-  und  Ab 
fertigungsdienst 

tungw- 

dienate* 

Statio- 

nen 

u.  s.  w.  1 

der 

Zug« 

Aus- 

rüstung! 

•/. 

Mark 

114 

2ia 

216 

217 

218 

219 

220 

221 

222 

228 

224 

225 

22« 

227 

228 

SM 

76,1 

4,2 

53rs 

15,1 

2,0 

3,a 

1 085 

218 

1048 

44 

2 346 

2*J 

71,6 

11,0 

65,2 

4,9 

0*5 

1,5 

5 717 

758 

3 127 

379 

— 

309 

0-1 

10  654 

54,» 

— 

20, M 

2,1 

8,0 

— 

— 

— 

— 

. 

— 

— 

— 

Ä1 

77,» 

0,5 

«1,6 

8,5 

1,3 

_ 

20  073 

1 191 

5 808 

1 405 

1 430 

19 

155 

80  201 

Uri 

71,6 

10,6 

47,1 

2# 

8,1 

— 

3 360 

1 420 

2 384 

26- 

277 

148 

41 

7 882 

u> 

75,5* 

9,0 

56,8 

*i* 

0# 

2 92« 

1 405 

1 408 

316 

420 

89 

10 

6 064 

114 

7*VS 

— 

41,7 

85,1 

— 

7,6 

2 588 

150 

46 

19 

— 

110 

2 8«.8 

HA 

574) 

9,5 

82,0 

14,0 

1,0 

8,6 

874  023 

7 427 

120  121 

16  747 

- 

8 iS« 

8 SOO 

530  104 

- 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

3100 

— 

— 

— 

62 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

820 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

T* 

— 

— 

— 

32 

— 

S4J 

9,6 

28,6 

12,0 

— 

— 

18  102 

432 

2 237 

104 

9« 

56 

1«  327 

17/1 

7:M 

0,6 

54,2 

17,4 

0,2 

— 

14  472 

490 

1 «26 

919 

— 

«8 

4 

17  57» 

iV* 

59,-2 

»2,1 

3s,7 

•V 

3,0 

7,0 

33  805 

4 0«M 

10  562 

2 539 



470 

51  444 

324» 

7,0 

24,0 

0,4 

M 

0,8 

4 88« 

l 184 

8 211 

251 

— 

«7 

14  54» 

304 

514 

31,0 

17.3 

1,9 

0,0 

18,5 

9 181 

1 110 

2 899 

878 

1 640 

852 

280 

16  240 

12,9 

17,0 

0,9 

2,5 

10,7 

85  065 

-2  39* 

9 198 

4 025 

— 

— 

1 229 

52  515 

34/ 

«1,6 

— 

— 

— 

— 

1,8 

10  521 

— 

— 

i asv» 

— 

— 

11  810 

-2-8 

53,1 

40,2 

S« 

8,0 

0,6 

24,8 

12  145 

«03 

1 580 

1 872 

— 

— 

197 

15  897 

*4» 

36*6 

14,4 

29# 

11,2 

1.2 

8,5 

543  400 

26  «89 

170  625 

29  140 

5 05« 

10  06.7 

4'.  027 ' 

787  025 

«0£ 

7,7 

Mi# 

18,0 

1,5 

2,9 

— 

— 

— - 

— 

— 

— 

— 

— - 

>1 

IS9 

«5,9 

48.5 

12,  H 

1,7 

2,1 

81,2 

~2# 

9# 

2,1 

2,6 

282  589 

80  512 

12  677 

275  678 

tu 

80/i 

76,0 

3# 

(Vf 

5,2 

196  788 

43  070 

13  588 

253  986 

•V 

874 

m6,0 

1,5 

94 

192  852 

31  023 

7 939 

231  314 

ii: 

83.4 

78,5 

8,9 

1,0 

4,5 

260  201 

63  274 

14  329 

837  8«4 

7^ 

ati-3 

80,1 

5,8 

0,9 

«,5 

13  «84 

7 767 

1 008 

52  409 

4 

39*2 

884 

4,8 

0,9 

M 

75417 

12  388 

3 333 

91  138 

11*7 

84*2 

70.7 

! s,» 

i,i 

4,1 

1 001  086 

198  684 

52  719 

1 242  3H9 

-ja 

H3r» 

77,5 

5,1 

0rS 

4.6 

— 

— 

— - 

— 

— 

— 

— 

— 

HJ 

h*5 

72.» 

8,0 

1,8 

*2 

13^761 

214  17G 

64023 

1496  »36 

*ler  Schwellen  in  ausgedehntem  Hasse  stnttgcfundcn  und  wird  1896  beende:. 


*)  Darunter  2871  M für  Depchaffung 
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Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1896.  [ftrZKleinbaSea 


1 B 

a h n a u 

flicht  und 

Bahn 

terhaltung. 

8 

■ 

i 

X 

9 

m 

g 

□ 

*s 

Bezeichnung  der  Bahnen 

Erhaltung  und  Erneuerung  der  Bahnanlagen 
(abzüglich  des  Erlöses  bezw.  Werthes  für 
Altmaterial) 

b)  Über-  , T , 

“g..W°-|  d,T,!l*'  *u«er- 

iäto  e)  0«.  ordrat. 

a)  l nter-  Beeehaf-  . . und  „ . 

fungw-  blöde  lieh« 

bau  kosten  für  Signal- 

Schienen.  B.  s.  w vorrich_ 
Schwellen  gaben 

und  Klein-  t ungen 

eisen  zeug 

Mark 

Die  Ausgaben  für  die 
Bahnaufsicht  und  Bafco- 
erhol  lang  betrag» 

für 

, . fur 

Kilo- 
>m  m«er 

emien  Ho-  *?*■ 

tnelMv-  “»■ 
tueter 

lange 

Pf 

209 

207 

208  209 

210 

211 

212 

218 

1» 

II.  Hahnen  gemischten  Systems. 

D.  Schweizerische  Bahnen. 
Appenzeller  Straßenbahn  (St.  Gallen— Uais)  . . . 

1 906 

2 816 

145  365 

1 243 

17  494 

1 258 

3,02 

y 

Brünigbahn 

IO  286 

14  IH3 

3 «75  4 329 

3 969 

58  998 

1 022 

U9l 

111.  Zahnradbahnen. 

E.  Schweizerische  Bahnen. 
Pilatusbahn 

920 

1 166 

1 960  186 

798 

8 661 

1 710 

31,8: 

Summe  D — E 

12  812 

18  143 

5 780  4 870 

6 000 

85  048 

1 109 

2,3t 

Durchschnitte  im  Jahre  1894  

— 

— 

— — 

— 

— 

1 122 

2,51 

Summe  s&mmtllcher  Schmalspurbahnen 

Durchschnitte  dos  Jahre«  1894 

1 396  155 

128  119  34  865 

121  584 

2 310  878 

1 360 

1 238 

*** 

Sämmtliche  vollspiirigc  Vrrcinsbahncii  1895 

3S17 

US 

B 

E 

E 

9 

SC 

m 

£ 

3 

Benennung  der  Bahnen 

Verkehr 

Die  Ausgaben  fUr 
den  Verkehre- 
dienst  betragen 
durchschnittlich 

u'ar  <"< 

>•«  i.d« 

«t  Ä 

meter  JT.. 

D , . . achskilo- 
Uctriebs- 
, . meter 

lange 

Mark  Pf 

229  230 

«dienst. 

Von  den  Aus- 
gaben des  Ver- 
kehredienstes 
entfallen 

auf  Per- 
sonal- auf  die 
ktwten  »onsti- 
und  nach- 
liehe  Sei» 

Ans-  Kosten 
gaben 

7» 

231  232 

«.  Zugförderung«-  un 
stattendienst. 

Sachliche 
Ausgaben 
Besol-  „ als 
Bureau 

düngen  bedarf-  „ 
und  nlsse.  Er-  Brenn- 
haltung 

andere  der  o*.  Stoff 
Personal-  rathe  und 
. . sonstige 

bauten 

meine 

Aasgaben 

Mark 

238  234  235 

1 Weil- 

Wasser 

Speisung 

der 

Loko- 

motiven 

236 

I.  Kcihungshahiien. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

1 

Grossherzogi  General  Eisenbahndirektlon  Schwerin : 

Schmalspurbahn  Doberan -ileiligendamm  .... 

961 

1,22 

98.1 

1.9 

2 3*3 

4 

910 

— 

2 

KCnigl.  bayer.  Staataeieenbnhnen : 

Eichstatt  Bahnhof-  Stadt 

2 OKI 

8,12 

92,9 

u 

7 784 

80 

4 6*8 

— 

3 

Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

4 

Kreis-Eisenbahn  Flensburg— Kappeln 

— 

— 

— 

— 

— 

14  156 

52 

5 

Lahre«  Straasenbahn -Gesellschaft 

— 



— 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

Lokalbahn- Aktiengesellschaft  in  München: 

a)  Feldabahn 

6*6 

2,13 

Stl^i 

10,2 

12  921 

487 

12  600 

4P* 

b)  Ravensburg  - Weingarten 

1 874 

5,12 

90,8 

9,2 

4 696 

52 

4 699 

285 

ei  Walhallabahn 

768 

2,28 

87,0 

13,0 

4 883 

*8 

4 947 

4h 

7 

Ilecklenbnrg-I’ommernche  Schmalspurbahn  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

81  496 

— 

H 

Groesherzogliche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg 

Ücholt-Westersteder  Eisenbahn 

109 

1,39 

95,5 

4,5 

2 995 

14 

1 *07 

42 

9 

Schmalspurige  Linien  der  königl  sächsischen  Staats- 

eisenbahnen  ...  

1 619 

2,60 

98,4 

1,6 

171  9 IS 

6 33* 

10*  740 

2 8»  *3 

10 

Strassburger  Straßenbahn  Gesellschaft : 

ai  Strassburg—  ilarkolsheim 

— 

- 

— 

— 

— 

2 «<54 

— 

— 

b-  Straasburg— Truchtershelm 

— 

— 

— 

— 

— 

51 

— 

e)  Kehl— Llcütcnau— Bühl  Baden  ... 

— 

— 

— 

— 

— 

551 

— 

— 

11 

König],  Württemberg!  sehe  Staatseisenbabnen 

Schmalspurbahn:  a>  Nagold— Altensteig 

1 0*1 

3>!5 

96,6 

3,1 

6 829 

14 

* 396 

935 

b>  Marbach— Beilstein 

1 223 

4,83 

94,4 

5 883 

23 

5 386 

56 

Seite 

— 

— 

220  271 

10  291 

197  90” 

4 10h 

')  Die  Aptirung  der  zwelbufferigen  FahrbetrJebumltiel  nach  dem  Zentralboffersystem  wurde  im  Berichtsjahre  zur  Halft« 
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Bahaaufsicht  and  Balinerhaltang. 

Von  den  Ausgaben  für  Rahnaufeicht  and  Rahn- 
erhaltung entfallen; 


i iaf 

Per- 

sonal- 

kost« 


bi  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 
und  zwar: 


ßber- 


•v»- 

St  >«pt 


L'nter 

bau 


(t. 

Ober- 

bau 


Oe- 

b&ude 


c)  auf 
ausser- 1 
ordent- 
Tele-  Ueh* 
er»-  Au*- 
phen  S»6ea 


Besoldun- 
gen und 
andere 
Personal- 
honten 
für  die 


Sachliche 

Ausgaben 

als: 

Bureau- 
bedürfnisse 
u.  *.  w. 
fnr  die 


Oberleitung,  den 
Station«-  und  Ab- 
fertigungsdienst 


Besol- 
dungen 
und 
andere 
Personal 
kosten 
des  Zug 
beglei- 
tongs- 
dienntes 


Hei- 

zung. 

Be- 

leuch 

tung 

und 

Beini- 

gung 

der 

Statio- 

nen 


ndlcn 

s t 

Hei 

Instand- 

Ver- 

zung. 

haltung 

schieben 

Be- 

der  Oe- 

der  ZQge 

leuch- 

rathe 

durch 

tung 

(Sta- 

1 Loko- 

und 

tionsein- 

motlven,  Reinl-  richrung 
Arbeiter  gung  und  Zug- 
u.  s.  w.  der  aus- 

Zftge  rlistung) 


214 

215 

216 

317 

218 

219  1 

220 

221 

222 

228 

224 

225 

226 

227 

228 

21»,  1 

9,2 

16,1 

03 

2,0 

7.1 

12  957 

1 545 

8 970 

801 

172 

19  605 

*-5,0 

1"»4 

24,0 

«t3 

7,8 

0,7 

60  368 

3 040 

15  774 

4 473 

528 

3 626 

87  813 

«W 

58^i 

iors 

13,7 

333 

2,0 

9,8 

5 361 

3 99.5 

4 065 

42 







13  463 

4-0 

1.5,1 

21,4 

0,8 

5,7  i 

78  671 

8 586 

23  «09 

5 876 

— 

62  h 

8 801 

120  771 

tu 

54,3 

20,8 

22,0 

7,6 

4,2 

1,4 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

.14 

72,7 

65.1 

03 

1,8 

5,7 

1 698  107 

35  275 

388  068 

84  616 

57  775 

10  695 

9 828 

3 150185 

SU 

76,0 

84.S 

7,3 

3,9 

4,0 

— 

— i 

— 

— 

— 

— - 

— 

— 

Ai 

•M 

8,0 

44,0 

11,6 

1.8 

4.Ü 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

llfflrde  r o 

xhaitr 

raff  n-1 

P®*-  Schmier- 
* ‘ * etofl 

tot, 

Ufeosäo  " agen 

'.■*<*  «3»  1 

“'»4er 

. J*7  US 

n g s 

und  W e 

rkst&tten  dienst. 

und  Erneuerung 
etriebsmittel  (ab-  Dj®  <Vb8 
des  Erlöse«  oder  BabeB  fhr 
für  Altmaterial)  ll,n  Zne 
förderungt- 

. Oder 

’d " Uet.Ofr  “,*,len 

P'r  pilck  und  ,lien,t  l,e' 

,0""1  -on.ticen  ‘"««i  lm 
w**“  Wasen  *“*“ 

241  242  243 

IM«  Au>;> 
rin»c«-  und 
trug* 

für  Jede« 
Kilo 
meter 
Betriebs- 
lange 

M a 
244 

ben  fUr  du«  Ztl*!»nl»- 
WsrksUitradler.t  t*c- 
durehaciinittliob 

Von  rlri«  A 
l.'ti'derurift*. 

u-£*ti«n  r 
und  Werl 

r den  Zu* 
•tKttmdlrnat 

o)  auf 
Speisung 
der  Loko- 
motiven, 
Schmier- 
stoff, 
Wagen 
| miethe  u. 

sonstige 
| Ausgaben 

249 

Sonstige 

Aus- 

gaben 

289 

Erhaltun 
der  Kahrl 
zuglicb 
Werthes 

a)  der 
Lokomo- 
tiven und 
Tender 

Mark 

240 

für  Jede* 
Nutz- 
kilometer 

r k 

245 

für  jedes 
Wagen 
achskilo- 
jnetei 

Pf 

2-1« 

a>  auf 
Pereonal- 
k osten 
und  sach- 
liche 

Ausgaben 

217 

b)  auf 
Brenn 
Stoff 

% 

248 

59 

27 

44 

1 213 

3 868 

158 

8 056 

3 547 

0,67 

4,51 

27,0 

10,5 

1.3 

451 

184 

16 

1 784 

41!) 

430 

15  881 

8 072 

0,89 

4,6« 

49,2 

29,6 

5,0 

Tb* 

142 

2 834 

16  468 
8 154 

4 251 

4 885 

2 652 

i i i 

- 

- 

t 

- 

- 

1 ^ 

34 



8 312 

256 

1 190 

82  157 

731 

0.30 

2,68 

41,0 

39,4 

4,6 

03 

20 

10 

271 

1 221 

990 

12  022 

3 019 

0,41 

8,25 

37,6 

37,2 

6,5 

i iü 

18 

8 

3 163 

676 

118 

14  501 

1 657 

0,84 

4,87 

34,1 

34,0 

3,4 

r- 

- 

3 474 

*)l9  127 

— 

- 

- 

- 

- 

“ 

- 

- 

- 

IM 

11« 

- 

1 856 

149 

343 

0 881 

988 

0,18 

3,34 

43,7 

26,3 

4,0 

- W 

h70 

1 852 

116  310 

22  529 

01  947 

511  152 

1 561 

0,16 

2,67 

34,9 

21,3 

2,6 

k - 

— 

— 

10  346 

18  800 

— 

— 

— 

— 



— 

— 

- 

— 

— 

1 803 

603 

— ■ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

L - 

— 

— 

8 398 

2218 

— 

“ 

— 

— 

— 

— 

L 

341 

322 

5 087 

5 218 

607 

28  932 

l 916 

0,49 

6,68 

28,8 

29,0 

7,6 

101 

102 

4 287 

3 106 

42 

19  820 

1 380 

0,45 

5,44 

29,6 

27,2 

6,8 

• 

X 354 

13  062 

20«  776 

52  171 

90  201 

050  008 

— 

— 

— 

— 

— 

and  wird  1866  beendet  sein 
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Verkehr. «dien?  t. 


4 Zug förderongs-  und  Werk 
et&tien  dienet. 


Die  Ausgaben  fOr  Von  den  Aus- 

den  Verkehrs-  gaben  des  Ver 

dienet  betragen  kehrsdienntee 

durchschnittlich  entfallen 


Sachliche 

Aufgaben 


für 

Jede« 

Kilo 

meter 

Betriebs 

Ifcngc 

für 

jedes 

Wagen- 

achskilo- 

meter 

auf  Per 
sonal 
kosten 
undsach- 
liehe 
Aue 
gaben 

auf  die 
sonsti- 
gen 
Kosten 

Mark 

Pf 

% 

22ll 

230 

281 

232 

Ausgaben 

Besol-  ,,"8:  r 

. Bureau*  " **** r 

düngen  bedOrf-  „.H-isan- 

und  niii.se,  Kr-  Brenn-  •**"“* 
. hallung  der 


meine 

Ausgaben 


Mark 
234  235 


Uebftr  trag 
B Schweizerische  Bahnen. 

12  Appenaeller  Bahn  (Winkeln- Herisau— Appenzell)  . 1 071»  8,39 


13  Hirsigthalbahn 

14 1 8trassenbahn  Frauenfeld— Wyl  . . , 
RtaMische  Bahn  (Landqnart— Davos  i 


16  j Waldenbnrger  Bahn 
Yverdon-Ste.  Crolx 


Durchschnitte  im  Jahre  1884  . 
Deutsche  Vollbahnen  1 HO 3 . 


C.  Norwegische  StaatBbahnen. 


IS  Christiania  D rammen  ... 

Draramen— 8kien 

mit  den  Zweigbahnen: 

Skopum— Horten 

Eidanger— Brevik 2-  Distrikt 

D rammen— Randsfjord 

mit  den  Zweigbahnen: 

Hongsand—  Kongsberg 

Vikersund- K räderen 

Röroebahnen : 

ILmy-Crun^t 3.  Di.t.lbt 

Qrandset— Aamot  ...  

Aamot-Tönset 

4.  Distrikt 

Irondhjem— Stören . . f 

ßtavanger— Ekereund  ■ J Uder  bahnen  . . 5.  Distrikt 
Bergen— Voes 6.  Distrikt 


II.  Hahnen  gemlAchteti  Systems. 
D.  Schweizerische  Bahnen. 
10  Appenzeller  Strassenbahn  (St.  Gallen— QaU) 


111.  ZNliiiradbalmeii. 

K.  Schw  tzerisehe  Bahnen. 

21  Pilatusbahn  . 2 600  j 30,0?» 


Summe  D— E 


1 971» 

3,30 

91,1 

5,1» 

1 litt 

1,31 

90,9 

9,1 

9»  »2 

2,8H 

80,9 

19.1 

1 OSO 

3,10 

90,0 

10,0 

848 

2,36 

89,0 

10,1 

«36 

4,60 

90,2 

9,8 

1 30t» 

8,96 

98,6 

64 

1 283 

2,78 

04,8 

3,7 

7 14» 

2, IN 

74,9 

25,1 

5 202 

1 

2,«& 

06,4 

4.6 

j 1 630 

2,82 

94,7 

5,3 

j 1 1118 

1,85 

70,« 

3,4 

i 774 

1,60 

95,8 

1,2 

ÜDO 

2,74 

98,1 

1,0 

811 

2,20 

96,8 

8,7 

1 260 

2,04 

95,8 

4,2 

1 202 

2,12 

95,0 

4,1 

2017 

2, (Ni 

95,1 

4,9 

l 307 

8,87 

74,4 

25,0 

1 621 

2,89 

90,2 

9,8 

2 60»» 

50,08 

09,7 

0,3 

6,4  | 31 1 1 45  11  546  311  012 


— 22“*  SOS  1 2 5IS 


1 1 8 110  «11? 


883  427  10  79: 

46*937  ;«0*i 


482  15  «4« 

l SOS  33  301  1 U41 


Durchschnitte  Im  Jahre  1894 


Summe  sämtntlicher  Schmalspurbahnen 1 319  2,54 

Durchschnitte  des  Jahres  1891 1 286  2,40 


1 319 

2,54 

04,8 

5,2 

1 286 

2,40 

05,0 

5,0 

591» 

2,06 

76.1 

25,9 

5,2  830  447  18  826  763  342  27  «8 

5,0  — , — , — — 
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Za  f ffl 

r d • r o 

B f ••  I 

ind  W e 

rkstatten  dienst. 

Dl*  Au.|r«hen  fUr  den  ZngfArdc 

rmjt-  und  Wrrk.lUt t*n<! Irunt  bc- 

lragrn  durctiacjmltllicli 

I Vun  den  Auogabrn  für  du,  /.utc- 
fflrdcmnit»-  un>l  Werk»tAtteii<llciiit 
«Mblln 

S-kmier- 
«dff  und 

Ptttx- 

s.  *.  fe. 

Material 
fi»r  d» 
Lok«'»»* 
:.tm  und 

Teedi et 

Schmier- 
stoff 
für  die 
Wa(en 

Sonstige 

Aus- 

gaben 

1 

Erhaltung  und  Erneuerung 
der  Kahrbrtriebtmütel  (ab- 
züglich des  Erlöse?«  oder 
Werth«  für  Altmaterial) 

a)  d*r  b)  der  . c,,d'r 
Lokomo  Per 

tJeen  un<l  «wen  p ün 

Tender  »«er,  ,°”,Ui;<,n 

w agea 

Die  Aus- 
gaben für 
den  Zug- 
förderungs- 
und  Werk 
statten- 
dienst be- 
tragen im 
ganzen 

für  jedes 
Kilo- 
meter 
Betriebs  - 
lange 

für  Jedes 
Nnts- 
kllometer 

für  jedes 
Wagen- 
achskilo- 
meter 

a)  auf 
Person.nl- 

k osten 
und  sach- 
liche 

Ausgaben 

b)  auf 
Brenn- 
stoff 

cl  auf 

Speisung 
der  Loko- 
motiven, 
Schmier- 
stoff. 
Wagen- 
miethe  u. 
sonstige 
Ausgaben 

Mark 

M a 

r k 

Pf 

% 

«7 

238 

239 

1 240 

241 

242 

248 

244 

245 

246 

247 

248 

249 

!3  1*2 

1 854 

13  6«2 

206  775 

58  171 

90  201 

650  668 

- 

- 

- 

- 

- I 

- 

ISIS 

$2 

— 

0 380 

1 889 

3 078 

60  097 

2 811 

0,61 

3,96 

31,2 

40,5  ' 

4,6 

130» 

769 

10  485 

8 H47 

77 

43  588 

3 363 

0,44 

3,98 

29,8 

30,7 

6,5 

I +ie, 

— 

— 

4 088 

1 640 

896 

27  114 

1 506 

0,39 

4,82 

30*1 

37,3 

7,9 

3 019 

142 

5 SOI 

22  178 

24  282 

7 510 

142  236 

2 846 

0,06 

3,63 

26,0 

30,8 

6,3 

- 

483 

3 980 

— 

— 

21  005 

1 501 

6,38 

4,19 

89,6 

41,7 

— 

IH7  [ 

— 

- 

7 063 

439 

1 741 

82  182 

1 885 

0,68 

9,42 

26,0 

41,1 

4,1 

J3  597 

2 078 

20  705 

268  897 

84  918 

103  612 

976  840 

1 700 

0,47 

4,92 

30,3 

29,2 

4,2 

- 

- 

— 

- 

— 

— 

— 

1 451 

0,38 

3,14 

34,6 

26,7 

3,6 

5i&; 

OKI 

1,57 

26,4 

18,2 

.%2 

3.1  421  | 

33  744 

251  789 

4 750 

0,04 

2,42 

! 38  395 

35  041 

245  573 

1 488 

0,43 

2,24 

IT»1 

6 57.8 

22  792 

1 

j 8*271 

42  380 

269  426 

1 884 

0,67 

2,16 

32,8 

29,6 

10,3 

11  >3*3 

3 067 

7 163 

36  304 

51  880 

84s  956 

801 

0,41 

1,65 

82,8 

33,8 

84 

\*U 

1H3 

1 571 . 

6 795 

4 174 

44  242 

582 

0,29 

2,32 

36,4 

30,0 

8,8 

:>7m 

850 

i 3H 

11  690 

12  822 

88  260 

«7 

0,36 

2,21 

30,6 

29,6 

12,1 

5*776 

10  062 

84  706 

153  866 

179  991 

1 248  216 

1 273 

0,47 

2,05 

32,8 

80,7 

9,8 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 275 

0*47 

2,14 

31,5 

31,4 

9,8 

uw» 

59178 

2ißa#< 

:!04  885 

! 56!  (KU! 

2 101 

0,66 

2,15 

26,5 

:I0,0 

10.1 

IM 

96 

1 878 

10  122 

2 277 

794 

18  631 

3 470 

0,93 

8,37 

38,0 

32,2 

7,6 

*137 

200 

66» 

19  534 

» 331 

5 348 

168  20s 

2 740 

0,75 

5,21 

51,6 

21,1 

6,6 

21S7 

- 

230 

8 394 

- 

35  583 

7 106 

2,64 

132,26 

42,3 

28,0 

6,1 

**77 

303 

2 762 

38  050 

11  60s 

« 137 

242  272 

8 159 

0,87 

6,6« 

4«,r. 

21,3 

6,2 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

- 

2 886 

0,85 

6,61 

46,2 

25,6 

7 $ 

•»330 

13  043 

58  173 

455  813 

05  826 

269  640 

2 467  326 

1 614 

0,47 

2,92 

82,1 

28,7 

7,2 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 422 

0*43 

2,66 

34,1 

28,9 

7,1 

— 

— 

— 

— 

i — 

— 

4 4tt 

0.60 

1,54 

27,0 

18,0 

s,s 
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Von  den  Ausgaben  für  den  Zug- 
förderungs-  und  WerkstAttendienst 
entfallen: 

Die  gesammten  Betriebeaasgaben 
haben  betragen: 

d)  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 

s 

und  zwar: 

B 

für  Jedes 
Kilo- 
meter 
Betriebs- 
lAnge 

| 

5c 

«j 

s 

£ 

■ 

1 

Benennung  der  bahnen 

Uber 

haupt 

der 

Loko- 

motiven 

nnd 

Tender 

,<f. 

der  Per- 
sonen- 
wagen 

y- 

der 
Last 
u.  s.  w. 

Wagen 

im 

ganzen 

für  Jedes  für  Jed« 
NuU-  Wag« 
kilo-  achikilci 

Mieter  meter 

•/ 

Mark 

Pf 

250 

«51 

252 

253 

254 

255 

260 

257 

I.  Keibunffftbahnefl. 

A.  Deutsche  Bahnen. 

1 

GroMberzogl.Gencral-Eisenbabndlrektlon  Schwerin: 
Schmalspurbahn  Doberan -Heillgeadainm  ... 

60,4 

14,0 

44,0 

1,0 

14  478 

5 988 

0,95 

7,54 

2 

König!.  bayer.  Staateeisenbahnen: 
Elohst&tt  Bahnhof— Stadt 

16,8 

10,9 

2,7 

2,7 

31  693 

6 111 

0,77 

9,26 

8 

Kreis  AUenaer  Schmalspurbahnen  . 

— 

— 

— 

*)  172  051 

5 000 

1,81 

18,42 

4 

Kreis- Eisenbahn  Kiensbarg- Kappeln 

— 

— 

— 

142  286 

2 758 

0,78 

7,12 

5 

Lahrer  Straßenbahn-Gesellschaft  . 

— 

— 

— 

— 

*)S3  514 

4 355 

0,84 

9,30 

e 

Lokalbahn-Aktiengesellschaft  ln  München. 

n Keldabahn 

DM 

10,0 

0,8 

3.6 

89  927 

2 044 

0,83 

7,21 

b)  Ravensburg— Weingarten  . 

19,7 

2.1 

9,7 

7,9 

27  978 

0 092 

0,92 

16^28 

ol  Wal  ha  l labahn 

28,5 

21,7 

4,0 

2,H 

30  805 

3 454 

0,71 

10,16 

7 

Mecklenburg-Pommersche  Schmalspurbahn  .... 

— 

— 

— 

*)  188  296 

1 722 

0,74 

3,2« 

8 

Grossheraogltche  Eisenbahndirektion  in  Oldenburg : 

Ocholt- Westersteder  Eisenbahn  . . . 



25,4 

19,7 

2,2 

8,5 

12  472 

1 782 

0,32 

«W& 

9 

Schmalspurige  Linien  der  königl.  »Achsischen  Staats- 

eisenbabnen  

41,2 

22,8 

6,3 

12,1 

1 518  610 

4 638 

1,84 

7,03 

10 

8trassburger  StrassenbahngeecUschait 

a>  Strassburg—  Markolsheim  . 

— 

— 

— 

— 

226  159 

3 602 

0,68 

8,42 

bi  Straesburg— Truchtersbeim 

— 

— 

— 

37  488 

2 499 

0,84 

21,60 

c)  Kehl— Lichtenau— Bühl  (Baden)  .... 

— 

— i 

— 

— 

90847 

2 328 

0,62 

7,47 

11 

Königl.  wUrttembergische  Staataeisenbahnen: 
Schmalspurbahn:  a)  Nagold— Altensteig  ..... 

39,6 

19,7 

19,0 

1,9 

56  880 

8 761 

0,95 

10,97 

b)  Marbach— Beilstein  .... 

87,5 

21,6  [ 

15,7 

0,2 

40  255 

3 219 

1,06 

12,70 

B.  Schwelgerische  Bahnen. 

1 

12 

Appenzeller  Bahn  (Winkeln— Herisau- 

Appenzell)  . 

23, H 

15,6 

8,1 

5.1 

169  708 

6 629 

1,42 

11,20 

18 

Birsigthalbabn  

38,0 

24,0 

8,8 

0,2 

93  552 

7 196 

0,95 

8,43 

14 

Straßenbahn  Frauenfeld— Wyl  . . . 

24,4 

15,1 

6,0 

8,8 

00  703 

3 709 

0,90 

11,89 

15 

ßhatiBche  Balm  (Landquart— Davos 

87,9 

15,6 

17,0 

5,3 

277  134 

5 542 

1,85 

16,81 

16 

Waldenburger  Bahn  ....... 

18,7 

— 

— 

— 

50  185 

8 586 

0,91 

10,02 

17 

Yverdon— Ste.  Cto« 

2H,H 

22,0 

1,4 

5,4 

103  398 

4 130 

2,20 

30,50 

Summe  A und  B 

30, 3 

20,7 

7,» 

7,7 

8 629  809 

3 696 

1,09 

10,4t 

Durchschnitte  im  Jahre  1884 

35,2 

20,7 

7,6 

0,9 

— 

4 026 

1,05 

H,73 

Deutsch«'  Yollliahurn  1895  .... 

52,2 

20,1 

10,5 

21,6 

- 

18687 

2,17 

o,67 

C.  Norwegische  Staatsbahnen. 

692  699 

1,74 

e,M! 

18 

Chrlstiania-Draiiimen 

Dramtnen— Sklen 

13  068 

mit  den  Zweigbahnen: 
Skopum— Horten 

778960 

4 698 

1,36 

7, K 

Kidanger -Brevlk  ...  

Drommen— Randsfjord 

mit  den  Zweigbahnen: 

Uongsund- Kongsberg 

Yikersuod— K räderen 

2.  Distrikt 

27,4 

12,9 

14,5 

810  609 

5 878 

2,08 

B,7< 

Köroel  ahnen 

Hamar— Grundset.  . . 

Grundset— Aamot 

Aamot-Tönset 

3 Distrikt 

25, a 

10,4 

14,9 

1 841  171 

3 076 

1,55 

6,3. 

Tönset-  Stören 

Trondhjem— Stören 

4.  Distrikt 

Stavangcr— Ekersund  fJAderbahnen) . 

5 Distrikt 

24,8 

15,4 

»,4 

165  603 

2 177 

1,09 

»,6 

Bergen- Voss  

6.  Distrikt 

27,8 

13,3 

14,5 

843  949 

3 185 

1,85 

8,«: 

Durchschnitte  im  Jahre  1884  . . . f 

Summe  C 

20,7 

12,8 

14,4 

4 159  151 

4 289 

1,67 

6,8! 

27,8 

19,2 

16,1 

— 

4 150 

1,55 

7,0 

Sümintlidie  i"»rw«-gi*rhr  VoUbahnen  1895  . . | 

38,4 

13,9 

19,5 

4 492  »SU 

6056 

1,90 

6.1! 

>i  Darunter  81  880  M I’ersonalkosten  und  36794  M für  Betriebs  material  und  Inventar.  — »■  Darunter  43815  M Pereonalkost* : 
benutzung  fremder  Bahnanlagen.  — 4)  4,9%  Geeammtaufwand.  G.3%  Staatsaufwand-  — ‘J  43%  nach  Abzug  der  Subventionen 


Digilized  by  Google 


Statistik  der  schmalspurigen  Eisenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1h9T> 


195 


Di«  Brtrtebsaasgabeii  betragen  in  Hundert! heilen 
der  Betriebseinnahmen  und  zwar  diejenigen 

Die  Betriebsausgaben  betragen  in 
Hundertthellen  der  Betriebsausgaben 

ITT. 

U ehern chus 

s. 

vi  d er 

rüge- 

uran 

V ereil* 

taas 

b<  der 
Bahn- 
aufeichl 
and 
Bihn- 
erlultung 

c)  des 

Verkehrs- 

dienstes 

d)  des 
Zugförde- 
rung»'and 
Werk- 
atAtten- 
dienstee 

e)  im 
ganzen 

a)  der 
allge- 
meinen 
Verwal- 
tung 

b)  der 
Uahnaaf- 
sicht  und 
Hahn 
erhal- 
tung 

e)  des 
Vet- 
kehre- 
dienstea 

d)  des 
Zngförde- 
rungs- 
und  Werk 
st&tten- 
dienstes 

Der  BetriebsuberscbuM  (Summe  aller 
Einnahmen  nach  Abzug  der  Summe  aller 
Ausgaben)  beträgt 

für  Jede»  . . in  Hun 

flir  jedes  dert- 

. , Kil0’  Waem  thell.n 

überhaupt  mcter  des  v.-r 

betriebe  Ml“,  wendrlen 

meter  Anlage- 

l&nge  kapitale 

% 

% 

M & 

r k 

Pf 

% 

2 36 

259 

260 

«61 

202 

208 

204 

«00 

260 

207 

208 

269 

270 

%l 

JO, 9 

14,2 

62,8 

87,5 

0* 

23* 

10,1 

59,7 

2 082 

854 

1,00 

0,7 

o.t 

10,1 

21,5 

33,0 

64,7 

0* 

15* 

83,7 

60* 

18  004 

3 48« 

5,28 

*)*,« 

— 

— 

— 

— 

65* 

— 

— 

— 

— 

91  906 

2 657 

7,18 

8* 

— 

— 

— 

— 

09* 

— 

— 

— 

— 

61  402 

1 18H 

3*7 

4,8 

— 

— 

— 

99,2 

— 

— 

— 

— 

H«r, 

43 

0*9 

0,1 

113 

9,9 

23* 

25,8 

70,8 

10,7 

14* 

38,6 

35,7 

86  951 

840 

2,97 

2,6 

73 

»* 

17,0 

27,3 

60* 

12* 

14,1 

28,0 

46,1 

16  182 

4 850 

11*9 

8,9 

IM 

9.9 

15,1 

33,1 

09,0 

15,7 

14.4 

22,0 

47,9 

13  628 

1 560 

4*6 

3* 

- 

— 

76* 

— 

— 

— 

— 

61  235 

560 

1*7 

2* 

u 

9,9 

14,1 

34,0 

61* 

6,8 

16,1 

22,9 

55,2 

7 767 

1 110 

8,77 

3,6 

7.1 

20,4 

30* 

29,5 

87,5 

8.1 

23,3 

84,9 

88,7 

210  658 

602 

1*9 

0* 

M 

— 

— 

— 

91* 

9* 

— 

— 

— 

20  730 

332 

0,78 

1*1 

W3 

— 

— 

— 

84,3 

15,1 

— 

— 

— 

15  648 

1 043 

8,98 

8,7 

M 

”* 

— 

— 

72,5 

12,7 

— 

— 

— 

34  410 

880 

2*2 

2,1 

tr> 

11* 

21* 

38,0 

74,7 

4,6 

16* 

28,7 

50,1» 

19  270 

1 276 

3,72 

2 !*«■ 

w 

12,1 

30,4 

41,1 

95* 

6.4 

12,7 

38,0 

42,0 

2 006 

140 

0,55 

•)  0,1 1 

53 

17,2 

21,1 

24,6 

09* 

6,9 

25,8 

31* 

36,8 

74  085 

2 871 

4,92 

2,8 

M 

17,0 

U* 

33* 

72,2 

0* 

20,8 

10* 

50* 

85  922 

« 763 

3,24 

4* 

M 

20,1 

21,1 

35,7 

87,9 

6,0 

24* 

25,9 

43,2 

8 222 

513 

1,04 

1,7 

U 

9,8 

8* 

24,0 

40,7 

8,7 

21,0 

19,0 

51,8 

284  808 

5 090 

17*8 

5,1 

S3 

21,8 

19,4 

34* 

82,3 

6* 

20,5 

24,0 

42,7 

10  705 

769 

2,15 

1,1 

U 

37* 

17,6 

35,4 

114,0 

3* 

39* 

18* 

38,0 

— 

— 

— 

— 

14 

14* 

17,2 

21* 

77* 

9* 

24,9 

29* 

30,6 

1 030  053 

1 1 18 

8,00 

1,90 

"3 

16* 

25* 

28,9 

78,9 

9,5 

21,8 

32,5 

30,7 

— 

1 079 

2,33 

1,62 

M 

ru 

21,5 

15,4 

55,  S 

9,7 

34,2 

88,4 

27,7 

— 

14  747 

4,48 

5,6!» 

o>7 

IM 

25, 4 

23,2  | 

03,9 

M 

20,9 

39* 

86* 

391  227 

7 381 

3.70 

5,1 

14 

31,6 

81,1 

80,1 

95* 

l* 

33,2 

82* 

31,7 

40  182 

245 

0,37 

0,8 

*3 

20,6 

19,1 

22,2 

09* 

1,4 

88,8 

27,6 

32* 

370  683 

2 092 

2,06 

<!* 

V 

41,9 

22,7 

23*  j 

«0,1 

1* 

46,6 

26,2 

20,0 

148  097 

840 

0,70 

0,6 

S3 

83,2 

27,9 

28,5 

88,0 

3,2 

87,7 

31,7 

20,7 

22  510 

297 

1,18 

0* 

M 

43* 

25* 

24* 

»6,0 

1,7 

45,5 

20* 

20,7 

17  929 

160 

0*6 

0,2 

u 

30* 

M,1 

21, a 

HO* 

1* 

S7,7 

29,9 

30,0 

990  778 

1 010 

1,63 

1* 

u 

31,4 

35^ 

2S,U 

84,9 

1* 

37,0 

30* 

30,7 

— 

73« 

1.24 

1,0 

u 

19,8 

23,0 

68,» 

2,0 

S8.8 

«Mt 

84,7 

2 02*  710 

S J»4 

2,78 

2,4 
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Von  den  Aufgaben  für  den  Zug- 
förderung» and  Werket&ttendienst 
entfallen; 

Die  geflammten  Betriebsausgaben 
haben  betragen: 

d;  auf  Erhaltung  und  Erneuerung 
und  zwar; 

für  jedes 
Kilo- 
meter 
Betriebs 
lange 

1 

1 

Benennung  der  Hahnen 

über- 

haupt 

«. 

der 

Loko- 

motiven 

und 

Tender 

/*■ 

der  Per 
sonen- 

wagen 

y. 

der 

Last' 

U.  8.  W. 

Wagen 

im 

ganzen 

für  Jedea 
Nutz- 
kilo- 
meter 

fttr  jede» 
Wag re 
achftkiio 
nie»  ei 

to 

Mark 

Pf 

250 

251 

252 

258 

254 

255 

256 

267 

II.  ßnhnrn  grini»chteii  System». 
D.  Schweizerische  Bahnen. 

Appenzeller  Strassenbahn  (8t  Gallen— Gats)  . 
llrunigbahn . . .... 

27,2 

21,7 

20,8 

12,4 

4,7 

5,9 

1,6 

3,4 

99  627 
SM  189 

7 129 

6 320 

0,70 

1,74 

G,30 

18.04 

III.  Zahnradbahn™. 

K Schweizerische  Bahnen. 

PilAtuabahn 

28,6 

23,6 

— 

33  120 

16  624 

6,18 

809,  »9 

Summe  D -K 

28,0 

15,7 

4.8 

647  886 

7 143 

1,98 

15,0*- 

Durchschnitte  im  Jahre  18M 

•-■0,4 

15,0 

M 

- 

0 712 

1,97 

15.01 

Summe  sAmmtUcher  Schmalspurbahnen 

82.0 

17,3 

14,7 

8 286  790 

4 201 

1,28 

»,87 

Durchschnitte  des  Jahren  189«  

29,9 

16,9 

14,0 

— 

4 229 

1,3» 

7,yt 

Stimmt  liehe  voll«purijce  Verein  »bühnen  1895  . 

49,» 

904 

9,9 

nt.« 

- 

156» 

9,10 

5,45 

Gesetzgebn  ng. 


Preumten. 

Allerhöchster  Erlass  vom  10.  Januar  1890, 
betreffend  die  Verleihung  des  Eiiteignnngs- 
reclits  an  den  Kreis  Sonderburg  im  Regie- 
rungsbezirk Schleswig  zum  Kau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  auf  der  Insel  Alsen 
vou  Sonderburg  nach  Norburg  mit  Abzwei- 
gungen nach  Schauby  und  Mummark. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  6.  Januar  d.  .1. 
will  Ich  dem  Kreise  Sonderburg  im  Regie- 
rungsbezirk  Schleswig,  welcher  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  auf  der  Insel 
Alsen  von  Sonderburg  nach  Norburg  mit 
Abzweigungen  nach  Schauby  und  Mum- 
mark  beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  diese  Anlage  in  An- 
sprucli  zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Karte  erfolgt 
zurück. 

Neues  Palais,  den  10.  Januar  1898. 
guz.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 

Au  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 


Allerhöchster  Erlass  vom  17.  Januar  1898, 
betreffend  eine  unter  der  Spree  mittels 
eines  Tunnels  herzustellende  Strassenbahn 
vom  Schlesischen  Bahnhof  ln  Berlin  nach 
Treptow. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  10.  Januar  d.  J. 
will  Ich  zu  der  von  der  Gesellschaft  für 
den  Bau  von  Untergrundbahnen,  Gesell- 
schaft mit  beschränkter  Haftung,  zu  Berlin 
beabsichtigten  Anlegung  einer  unter  der 
Spree  mittels  eines  Tunnels  herzustellenden 
Strassenbahn  vom  Schlesischen  Bahnhofe 
in  Berlin  nach  Treptow,  soweit  dabei 
Strassen  Berlins  in  Frage  kommen,  Meine 
Genehmigung  crtheilen.  Der  vorgelegte 
Erliluterungsbericht  erfolgt  nebst  Zubehör 
zurück. 

Berlin,  den  17.  Januar  1898. 
gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Dm  Betriebsausgaben  betragen  Id  Hundertthellcn 
•kr  Betriebseinnahmen  und  zwar  diejenigen 


Die  Betriebsausgaben  betragen  in 
Hundertthellen  der  Betriebsausgaben 


III. 


UebcrRchQHS. 


Der  Uetriebsliberschu*«  (Summe  aller 


Kl  1« 
Üig* 

MURI 

Vww*l- 

b)  der 
Bahn* 

Aufsicht 
and 
Bahn- 
erhalt ang 

o)  de« 
Verkehrs* 
dieostc* 

d)  des 
Zugförde- 
rung»* und 
Werk- 
st&tten- 
dienstes 

e>  im 
ganzen 

a)  der 
allge- 
meinen 
Verwal 
tung 

b)  der 
Ilahn&uf- 
tdcht  und 

Rahn- 
er hat - 
tung 

c)  de« 
Ver- 
kehrs- 
dienst«« 

di  de« 
Zugforde 

rungf- 
und  Werk- 
sl&tten- 
diensies 

Kinnahmen  nach  Abzug  der  Ramme  aller 
Ausgaben)  betragt 

für  Me*  . . . t«  H»n- 

für  jedes  dert 

Waren-  thellen 

überhaupt  meter  r*  „ de*  vet 

Hetrteb.-  *ch*kUo 

meter  Anlage- 
I&nge  kapital« 

% 

M a 

r k 

Pf 

% 

2*0 

359 

260 

261 

262 

268 

204 

205 

260 

267 

268 

269 

270 

*4 

134 

14,6 

864 

09,6 

7/i 

18,9 

21,0 

62,8 

86  496 

1 

2 621 

6,29 

«»» 

Xi 

8,7 

12,9 

23,8 

68.7 

6.7 

18,0 

26,9 

48,1 

814  532 

6 893 

10,38  1 

4,4 

4,1 

6.5 

17,1 

40/1 

22,2 

11,6 

18,2 

48,0 

124  284 

24  850 

462,49 

0,7 

8>3 

11,8 

28,7 

.68,5 

9,2 

17,2 

24,5 

49,1 

476  281 

0 198 

13,07 

4,5 

4,7 

10,3 

14,4 

27,2 

58,9 

8,3 

18,5 

25,3 

47,9 

- 

4 984 

11,16 

3,5 

k: 

31,6 

20,0 

23,9 

76,5 

6,4 

31,6 

29,8 

83,7 

2 502  1 12 

1 276 

2,54 

1,79 

a 

29.0 

12,4 

38,6 

79,8 

0,3 

8H.8 

16,7 

41,7 

— 

1 051 

1,99 

1,4* 

M 

13,7 

21.1 

15,» 

56,1 

9,6 

24.3 

87.7 

2S.4 

— 

12  306 

4*7 

5.14 

Allerhöchster  Erlas*  vom  17.  Januar  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteiguungs- 
rechts  an  den  Kreis  Apenrade  zum  Ran 
and  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Apen- 
rade nach  Grevenstein. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  11.  Janaur  d.  .1. 
will  Ich  dem  Kreise  Apenrade  im  Regie- 
rungsbezirke Schleswig,  welcher  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Apenrade 
nach  Gravenstein  beabsichtig»,  das  Enteig- 
nungsrecht zur  Entziehung  und  zur  dauern- 
den Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Karte  erfolg» 
zurück. 

Berlin,  den  17.  Januar  1898. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  86.  Jannar  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignnngs- 
rechts  an  die  Aitmärkische  Kleinbahn  znm 
Ban  einer  Kleinbahn  von  Wernstedt  nach 
Gr.-Engersen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  16.  Januar  d.  J. 
will  Ich  der  Altmitrk Ischen  Kleinbahn,  Ge- 


sellschaft mit  beschränkter  Haftung,  zu 
C’lötze  im  Kreise  Gardelegen,  Regierungs- 
bezirks Magdeburg,  welcher  durch  Meinen 
Erlass  vom  20.  Mal  v.  J.  das  Enteignungs- 
recht zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  den  Hau  eiuer  Klein- 
bahn von  Clötzo  nach  Wernstedt  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigentums 
verliehen  ist,  das  gleiche  Recht  auch  für 
die  Fortsetzung  dieser  Bahn  von  Wernstedt 
nach  Gross-Engerson  verleihen.  Die  ein- 
gereichte Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  Schloss,  den  26.  Januar  1898 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  7.  Februar  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignnngs- 
rechts  an  die  Göttinger  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft zn  Göttingen  zum  Ban  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Göttingen  nach 
Rittmarshiuisen, 

Auf  Ihren  Bericht  vom  29.  Januar  d.  J. 
will  Icti  der  Göttinger  Kleinbahn-Aktien- 
gesellschaft zu  Göttingen.  Regierungsbezirks 
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Hildesheim,  welche  den  Hau  uud  Betrieb  verleihen.  Die  eingereichte  Uebersiehts- 

einer  Kleinbahn  von  Döttingen  nach  Ritt-  karte  erfolgt  zurück. 

marshauscn  beabsichtigt,  das  Enteignung»-  Berlin,  den  7,  Februar  1896. 

recht  zur  Entziehung  und  zur  dauernden  gez.  Wilhelm  R. 

Beschränkung  d?s  für  diese  Anlage  in  An-  gcgengez.  Thielen. 

spmcli  zu  nehmenden  Grundeigenthums  An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Kleine  Mittbeilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzerf*iom»- 
ertheilungeu  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Aktiengesellschaft  Elektrizitäts- 
werke in  Dresden  • Niedersedlitz  beabsichtigt, 
eine  vollspurige,  elektrische  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Stückgutverkehr  von  Danzig 
über  Neufahrwasser  nach  Brösen  hcrzustellcn. 

2.  Von  der  Allgemeinen  Deutschen  Klein- 
bahngescllschaft  in  Berlin  wird  der  Bau  einer 
vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betreibenden 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Schwiebus  über  Dürlettcl  und  Tirschtiegel 
nach  Neustadt  bei  Pinne  geplant. 

3.  Die  Gesellschaft  für  den  Bau  von  Unter- 
grundbahnen, Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haltung  in  Berlin,  plant  den  Bau  einer 
vollspurigcu  elektrischen  Strassenbahu  vom 
Schlesischen  Bahnhof  in  Berlin  durch  die 
Frucht-  und  die  Mühlcnstrasse.  an  der  Spree 
entlang  nach  Stralau  und  von  dort  durch  einen 
431  m langeu  Tunnel  unter  der  Spree  nach 
Treptow'.  Die  km  lange  Bahn  soll  ober- 
irdische Stromzuführung  erhalten,  auf  der 
Strecke  vom  Schlesischen  Bahnhof  bis  zur 
Warschauerstras.se  zweigleisig,  sonst  eingleisig 
hergestellt  werden  und  der  Personenbeförde- 
rung dienen.  (Vcrgl.  auch  S.  19t;  dieses 
Hefts.) 

4 Von  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betricbs- 
gesellscbaft  Vering  & Wächter  in  Berlin  ist 
in  Aussicht  genommen,  an  Stelle  der  Klein- 
bahn Kixdorf  Selchow  — Mittenwalde  (vcrgl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S.  539,  neuere 
Projekte  No.  7)  eine  vollspurige  Kleinbahn  ' 
für  Personeu  und  Güterverkehr  von  Mittcn- 
walde  (Mark)  über  Selchow,  Schünefeld  und 
Uudow  nach  dem  Staatsbahuhof  Niederschöne- 
weide Johannisthal  zu  bauen. 

5 Der  Eiscnbahndirektor  a D.  Froitzheim 
in  Neustrelitz  beabsichtigt,  im  Aufträge  eines 
Komites  im  Anschluss  an  eine  elektrisch  zu 
betreibende  Strasseubahu  für  den  Personen- 
verkehr von  Neustrelitz  nach  Strelitz  eine 
schmalspurige  Kleinbahn  von  Strelitz  nach 
Prenzlau  für  die  Personen-  und  Güterbeförde- 


rung zu  bauen.  Die  Kleinbahn  soll  an  die 
Staatsbahnhofe  Strelitz  und  Prenzlau  heran- 
geführt werden. 

6.  Die  Gesellschaft  m.  b.  U.  Lenz  & Co 
in  Stettin  plant  in  Fortsetzung  der  Kleinbahn 
Löcknitz  -Brüssow  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, lr'SÖ,  S.  380,  neuere  Projekte  No.  8) 
ciue  vollspurige  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Brüssow  uach  Prenzlau. 

7.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft  in  Berlin  plant  den  Bau  einer 
vollspurigen  Kleinbahn  für  Personeu-  und 
Güterverkehr  von  Stepenitz  über  Ruckitt  und 
Gülzow  nach  Greifenberg  in  Pom. 

8.  Vom  Kreise  Brilon  wird  der  Bau  einer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Steinhelle  nach  Medebach 
geplant. 

9.  Die  Kontinentale  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  in  Nürnberg  plant 
den  Bau  schmalspuriger,  elektrischer  Klein- 
bahnen für  Personenverkehr  von  Freudenberg 
nach  Remscheid  und  von  Hahnerberg  nach 
Cronenberg.  Die  Bahnen  sollen  an  die  Klein- 
bahnen Barmen  (Lichtenplatz)  — Küllenhahn, 
Elberfeld  (Bahnhof  Düppcrsberg)  — Freuden- 
berg — Ronsdorf  und  au  die  Remachelder 
Strassenbahnen  Anschluss  erhalten. 

10.  Im  Kreise  Kempen  wird  der  Bau  schmal- 
spuriger, elektrischer  Kleinbahnen  für  Per- 
sonenverkehr von  Krefeld  über  St.  Tönis, 
Vorst,  Süchteln,  Lobberich  nach  Breyell  und 
von  Süchteln  über  Viersen  und  Dülken  nach 
Süchteln  geplant. 

11.  Der  Unternehmer  Henkel  in  Wilhelins- 
höhe  bei  Cassel  plant  den  Bau  einer  schmal 
spurigen,  elektrischen  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  vom  Staatsbahnhofe  Wil- 
hclmshöhe  durch  die  Kohlenstrassc  und  das 
Druselthal  nach  dem  Herkules  mit  Abzweigung 
durch  die  Rasenallee  nach  seinem  Elektrizi- 
tätswerke und  Heranführung  an  die  Casseler 
Strassenhahn. 

12.  Ein  Kotnite  in  Siegen  plant  den  Bau 
einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  «len  Güterverkehr 
von  Eiserfeld  über  Niederschelden  nach  Gosen- 
bach. 
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V.  J&hrranf.  ) 

Min  UBß.  J 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis»  von  technischen  Vorarbeiten 
ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Mauerkirchcn  nach  Andiessenhofen.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  8,  S.  278.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Winniki  nach  Przemyslany.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1898.  No.  8, 

$.  279.) 

3-  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Lokalbahn  von  der  Südbahnstation  Lienz  nach 
Windisch  — Matrei.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt  1898-  No.  8,  S.  279.) 

4.  Für  eine  mit  Dampf  oder  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  der  Halte- 
stelle Feistritzthal  der  Linie  Wien  — Aspang 
nach  Maria  • Schutz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  11, 
S.  32*0 

5.  Für  eine  vollBpurige  Lokalbahn  von 
feschen  nach  Polnisch  - Ostrau  und  Mährisch- 
<>strau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  11,  S.  3260 

6.  Für  eine  Lokalbahn  von  Münchengrätz 
nach  Kriesdorf.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  13,  S.  363.) 

7.  Für  voll-  oder  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahnen  von  der  Station  Klosterneuburg- 
Weidling  der  Staatsbahnlinie  Wien  — Gmünd 
einerseits  nach  Weidlingbach  und  andererseits 
nach  Klosterneuburg-Kierling  sowie  von  hier 
zur  Irrenanstalt  in  Kierling-Gugging.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1*9*.  No.  15,  S.  401.) 

8.  Für  eine  Fortsetzungslinie  der  Lokal- 
bahn Pfivoz  — Witkowitz  von  Witkowitz  nach 
Neudorf.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  17,  S.  442.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  BetovAr  der  Hauptlinie  Budapest 
Fiume  nach  Banovajaruga  und  von  der  Station 
Klokocevac  dieser  Bahn  nach  Koncanica- 
Zdenci.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  10,  S.  311.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Baranya-Sellye  nach  Siklös  und  BaranyavAr- 
Monostor.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  10,  S.  312.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ipolv-SzatAllos  über  Leva  und  Schemnitz  nach 
Zsarnicza.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  1898.  No.  11,  S.  328.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Sächsisch  - Regen  nach  Laposnya  (Komitat 
Maros-Torda).  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  4,  S.  393.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  RimabAnya  der  Ungar.  Staatsbahn- 
l'mie  Feled  — Theissholz  nach  Uj  - Antalvölgy 
y Komitat  Gümür).  i Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  15,  S.  406.) 


14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Maros-VAsArhely  bis  NyAradtö  und  SzovAta. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  15,  S.  406.) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hollöd  nach  Lunkazprie  (Komitat  Bihar). 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  15,  S.  406.) 

16-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Zsebely  der  Ungar.  Staatsbahn- 
linie TemesvAr— BAzia.s  nach  der  Station  Törük- 
Szakos  derselben  Linie.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  15, 

S.  406.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Sarluska-Uezbögh  der  Ungar. 

Staatsbahnlinie  Töt-Megver— Privigye-Bajmoz 
nach  Nagy-Bodok  (Komitat  Nyitra).  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

1898.  No.  15,  S.  406.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Strasseueisen- 
bahn  oder  elektrische  Lokalbahn  von  Grov>- 
wardein  nach  Ösi.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  15, 

S.  406.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
O-Kecske  zum  Theissufer.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  15, 

S.  406. 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ruina  (Komitat  Syrrnien)  nach  Klcnak  und 
zum  Save-Ufer,  von  der  Station  Hrlkovci 
dieser  Linie  nach  Semlin,  von  Ruma  nach  Irig 
und  von  India  nach  Slankamen.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

1898.  No.  17,  S.  447.) 

21.  Für  eine  vollspurige,  elektrische  Lokal- 
bahn von  Profil  36/37  der  Lokalbahn  Budapest- 
St.  Lorenz  nach  Szarvas  - CsArda.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

1898.  No.  17,  S.  447.) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-Leta  zur  Statiou  Bercttyö-Ujfalu  der 
Linie  Budapest  — Predeal.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  17, 

S.  447.) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  PApa  der  Linie  Raab  — Graz  über 
Zircz  nach  Moor.  [ Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  17.  S.  447.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Strassencisen- 
bahn  mit  Dampf-  oder  elektrischem  Betriebe 
in  Leva.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  17.  S.  447.) 

25-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Uj  - DombovAr  der  Hauptlinie 
Budapest— Fiume  nach  Igal  (Komitat  Somogy). 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  17,  S.  447.) 

26-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Maria-Radna  der  Linie  Budapest- 
Tövis  nach  VilAgos.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1898.  No.  17,  S.  447.) 
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3.  Konzessionen 

sind  erthcilt  worden: 

1.  Der  Nicderschlesischen  Elektrizität»-  und 
Kleinbahn  - Aktiengesellschaft  zu  Walden- 
burg i.  Schl,  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
schmalspurigen,  mit  elektrischer  Kraft  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  von  Dittersbach  über 
Waldenburg,  Altwasser,  Sorgau,  Nieder-, 
Ober-,  Neu-Salzbrunn  und  Hermsdorf  zurück 
nach  Waldenburg.  Die  Bahn  soll  zunächst 
der  Beförderung  von  Personen,  später  auch 
von  Gütern  dienen.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895,  S.  ‘279.  neuere  Projekte 
No.  8.) 

% Der  Firma  Kramer  & Co.  in  Berlin  zur 
Herstellung  und  zum  Betriebe  einer  Klein* 
bahn  mit  elektrischem  Betriebe  von  Kattowitz, 
Friedrichsplatz,  nach  Zawodzie. 

3.  Der  Strasseneisenbahn  • Gesellschaft  in 
Hamburg  zum  Bau  und  Betriebe  einer  elek- 
irischen  Strassenbahn  in  Altona  vom  Nobis- 
thor  durch  die  Reichenstrasse,  Grund,  Rath- 
hausmarkt,  Grosse  Prinzenstrasse  nach  der 
Palmaille,  ferner  von  der  Altonaer  Hochstrasse 
durch  die  Langestrassc  nach  dem  Kathhaus- 
markt,  Neueburg  und  Nobisthor. 

4.  Für  die  Lokalbahn  Brandeis  a.  d.  Elbe— 
Neratowitz.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1895,  S.  133,  Vorarbeiten  No.  4 ) 

ln  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1 Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  in  Nantes.  (Journal  ofßciel.  1898. 
No.  15,  S.  326.) 

2-  Zwei  Straßenbahnen  mit  mechanischer 
Zugkraft  zwischen  St.  Jean  de  Bournay  und 
St.  Marcellin  und  zwischen  la  Cötc  St.  Andr5 
und  le  Grand  Lctnps.  (Journal  ofßciel.  1898. 
No.  15,  S.  327.) 

3-  Zwei  Strassenbahnen  mit  mechanischer 
Zugkraft  zwischen  Tours  und  Luvncs  und 
zwischen  Tours  und  St.  Avertin.  (Journal 
ofßciel.  1898.  No.  28,  S.  634.) 

' i 

4.  Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  in  la  Röchelte.  (Journal  ofßciel. 
1898.  No.  28,  S.  640.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  16.  Dezember  1897  die  Kleinbahn- 
strecke Costebrau  — Friedrichsthal  — Lauch- 
hammer. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1898,  S.  22/8.) 

2.  Am  16.  Januar  1898  die  Strecke  Wern- 
stedt— Gr.  Engersen  der  Altmärkischen  Klein- 
bahn. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  | 

S.  100,  Betriebseröffnungen  No.  4 und  S.  197 
dieses  Heftes.) 

8.  Am  17.  Januar  1896  die  Nebeneisenbahn  I 
von  Oldenburg  i.  Holstein  nach  Heiligenhafen. 

( Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  101.) 


4.  Am  22.  Januar  1898  die  vollspurige 
Kleinbahn  Finkenwalde— Neumark  der  Greifen- 
hagener Kreisbahnen.  Die  Bahn  ist  20^5  kn» 
lang  und  in  Finkenwalde  an  die  königl. 
preußische  Staatseisenbahn  angeschlossen. 
Den  Betrieb  führt  die  Betriebsabtheilung  Star- 
gard  i.  Pom.  der  Gesellschaft  m.  b.  H.  Lenz  & Co. 
in  Stargard  i.  Poin.,  Bahnliof-trasse  No.  24.  i 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  26/7. 

5.  Am  22.  Januar  1898  die  schmalspurige 
Kleinbahn  Neu-Lupkow— Cisna  im  Bezirke  der 
k.  k.  österreichischen  Staatsbahndirektion 
Lemberg.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1896,  S.  632.  Konzessionen  No.  6.) 

6.  Am  6.  Februar  1898  die  schmalspurigen 
Strecken  Sonderburg  — Wollerup  — Schauby 
(19,2  km)  und  Wollerup  — Guderup  (13,2  km*, 
der  Alsener  Kreisbahnen  in  Sonderburg.  Den 
Betrieb  leitet  die  Betriebsabtheilung  Altona 
der  Gesellschaft  m.  b.  H.  Lenz  & Co.  zu  Stettin 
in  Altona  :Elbe)  bei  der  Johanniskirche  18. 

7.  Am  7.  Februar  1898  die  Theilstrecke  Il- 
feld — Netzkater  der  schmalspurigen  Neben- 
eiAenbahn  Nordhausen— Wernigerode.  ' Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  505,  Be- 
triebseröflnungen  No.  3.) 


Aendernng  in  der  Betriebsleitung  mehrerer 
deutscher  Bahnlinien. 

Die  Linien 

Bregthalbahn, 

Kaiscrstuhlbahn, 

Mannheim  —Weinheim  — Heidelberg- 
Mannheim, 

Durmersheim— Karlsruhe— Spöck  und 
Zell— Todtnau 

sind  von  der  Zeutralverwaltung  für  Sckutidär- 
bahnen  Herrn.  Bachstein  zu  Berlin  in  das 
Eigenthum  und  den  Betrieb  der  Süddeutschen 
Eisenbahiigesellschaft  zu  Darmst&dt  überge- 
gangen. Dagegen  ist  die  Weimar  • Rasten- 
berger  Bahn  der  Bachstein'schen  Zentralver- 
waltung hinzugetreten,  so  dass  sich  in  deren 
Betriebe  jetzt  folgende  Limen  beßnden: 
Neubrandenburg— Friedland, 

Arnstadt— Ichtershausen, 

Hohenebra  -Ebelcbcn, 

Ilmenau  -Grossbreitenbach, 

Wutha  - Ruhla, 

Weimar— Berka— Blankenhain, 
Neuhaldensleben  - Eilsleben, 
Osterwieck— Wasserleben  und 
Weimar  Rastenberg. 


Für  eine  Zahnradbahn  von  Weggis  nach 
Staffelhöhe  (Rigi)  hat  die  Gemeinde  Weggis 
in  Verbindung  mit  einigen  Privatleuten  die 
Konzession  nnchgeRucht.  Der  schweizerische 
Bundesrath  beantragt  indess  in  seiner  Bot- 
schaft vom  26.  November  1897  (Schweizerisches 
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Itundcsblatt,  1897,  No.  49,  S.  1072)  bei  der 
Bundesversammlung,  auf  dies  Gesuch  nicht 
einrugohcn,  und  begründet  seinen  Antrag  vor 
allein,  mit  den  Bedenken,  die  der  voraus- 
ziehende  Wettkampf  dieser  geplanten 
Bahn  mit  den  bestehenden  Rigibahnen  er- 
wecke. Es  würde  sich  um  einen  Existenz- 
kampf handeln,  der  mit  aussergew  ähnlicher 
Schärfe  und  mit  allen  zu  Gebote  stehenden 
Mitteln  geführt  werden  würde;  die  Gesell- 
schaften würden  ihre  Ausgaben  bis  zur  Be- 
triebsgefährdung einschrftnken  müssen  und 
«chon  in  Luzi-rn  an  den  Bahnhöfen  und  Lan- 
dungsplätzen durch  Agenten  ihre  Linien  an- 
preiaen  lassen,  das  ganze  sogenannte  Euga- 
geurwesen  würde  sich  einstellen  und  die  Er- 
richtung eines  besonderen  Polizeidienstes 
nothwendig  machen;  an  Stelle  von  zwei  blühen- 
den Gesellschaften,  Arth -Rigi  und  Vitznau- 
Kigi.  würden  drei  Unternehmungen  bestehen, 
die  alle  drei  nur  mit  Mühe  sich  über  WasBcr 
halten  würden  und  dauernd  nur  wenige  Schritte 
vom  Ruin  entfernt  wären. 


Die  Straßenbahnen  im  Königreich  Ungarn 

Zur  Ergänzung  früherer  Mittheilungen 
vergl.  insbesondere  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1897,  S.  656  ff.),  bringen  wir  nachstehend 
eine  dem  amtlichen  ungarischen  statistischen 
Jahrbuch,  neue  Folge  Band  II  und  III,  ent- 
nommene Zusammenstellung  über  die  ungari- 
schen Strasscnbahnen  im  Jahre  1895  und  deren 
Entwicklung  in  den  Jahren  1886  bis  1895. 


Die  nachfolgenden  Zahlen  weichen  von 
denen  der  früheren  Mittheilungen  vielfach 
nicht  unerheblich  ab.  Es  darf  wohl  augenom- 
men werden,  dass  diese  Abweichungen  als 
Richtigstellung  zu  gelten  haben. 

Am  Ende  des  Jahres  1896  waren  18  selb- 
ständige Strassenbahnunternelimungen  in  einer 
Länge  von  168,13  km  im  Betriebe  und  6 Bah- 
nen von  zusammen  32,2  km  Länge  in  der  Aus- 
führung begriffen. 

Von  den  im  Betriebe  stehenden  Linien 
werden  7 mit  Pferden,  6 durch  Dampfkraft 
(darunter  2 mit  stehenden  Dampfmotoren), 
4 tlieils  durch  Pferde  und  theils  durch  Dampf- 
kraft  und  1 mit  Elektrizität  betrieben.  Davon 
dienen  7 Bahnen  dem  Personen-,  1 nur  dem 
Güter-  und  10  sowohl  dem  Personen-  als  Güter- 
verkehr. 

Von  den  in  Ausführung  begriffenen  Bah- 
nen werden  1 mit  Pferden,  4 durch  Elektrizität 
betrieben  werden. 

Mit  Ausnahme  der  Pferdebahn  auf  der 
Margaretheninsel  sind  diese  Bahnen  Eigenthum 
von  Aktiengesellschaften. 

Befördert  wurden  im  Jahre  1895  zusammen 
46  659  950  Personen  und  469  983  t Güter. 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen  rund 
4 276000  fl.,  die  Betriebsausgaben  rund 
8180200  6.  und  der  Betriebsüberschuss  rund 
1 095  800  fl.  Hiernach  betrugen  die  Ausgaben 
74,*a%  der  Einnahmen. 

Das  durchschnittliche  Erträgniss  des  An- 
lagekapitals von  rund  16980  500  fl.  bezifferte 
sich  auf  6,44° 

Die  Gestaltung  des  Verkehrs  und  der  Er- 
trägnisse während  der  letzten  10  Betriebsjahre 
ergiebt  folgende  Zusammenstellung: 
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377 

93 

1 049  187 

17  101  186 

184988 

3 898,4 

1649,1 

1 426,1 

223,o 

ISS 

7 

105,47 

106*7 

407 

90 

1 149  449 

19  631  655 

230  446 

1 387,o 

1 950... 

1 539.s 

4U,o 

IS» 

u 

1 10, 'Xi 

110,03 

512 

106 

1 609  306 

25  827  250 

277  H64 

6168.3 

S8UM 

1 890.5 

420,i 

Kl 

17 

139,91 

117,44 

517 

IIS 

1 742  448 

30666  190 

358  158 

6 512,9 

2 69S,*. 

2 142* 

556,b 

1*2 

18 

i58*o 

155*1 

520 

107 

2091962 

34  502  389 

387  245 

10748,1 

3 077,0 

2 491  ,o 

585,4 

1-98 

18 

I60*i 

158,oo 

560 

115 

2628971 

37  897  720 

406  174 

12  285.Ö 

3 41 M* 

2 517,7 

891,5» 

l-SI 

18 

174,17 

169,3b 

542 

101 

2 624  958 

48861016 

456212 

12817,5 

3 881,o 

3 075,7 

805,. 

iSS 

18 

168*ä 

168*9 

8b  3 

103 

2851  039 

46  669  950 

16«  «83 

16  9-U.., 

4 276,0 

3 180,J 

1095,« 

Im  Anschluss  an  die  letzten  Mittheilungen 
in  dieser  Zeitschrift  über  die  ungarischen 
Strassenbalmeti  im  Jahre  1892 l)  bringen  wir 
in  den  nachstehenden  Uebersichten  Angaben 

' VergL  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1H96.  S.  40  nnd  41. 


über  den  Verkehr  und  die  Ergebnisse  des 
Betriebes  der  einzelnen  Linien  in  den  Jahren 
1893,  1894  und  1895,  die  dem  ungarischen 
statistischen  Jahrbuche  (für  1893  neue  Folge  II, 
1894  und  für  1894  und  1895  neue  Folge  ITI, 
1895)  entnommen  sind. 
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Mtoge,  Verkehr  und  Betriebsergebaisse  der 


Mahn- 

Bezeichnung 

länge 

im 

Beuennuug  der  Straßenbahnen 

Jahr 

Jahre*- 

der  Betriebskraft 

durch 

schnitt 

In  km 

I.  Ungarn. 

1. 

Budapester  Strassenbahncn 

1898 

Pferde  (46,3  km)  und 

47,ü 

46.7 

1894 

1895 

Dampf  (1,3  km) 

48,o 

46p 

46.; 

464 

2. 

Budapest— Schwabenberg-Zahnradbalin  . 

1893 

Dampf 

3,9 

8.9 

1*94 

8,9 

3,9 

1895 

3,9 

8,9 

3. 

Ofener  Bergbahn  (Dampfseilrainpe)  . . 

1898 

Stehende  Dampfmasch. 

0,1 

0,1 

1894 

0,1 

0,1 

0,1 

1895 

0,1 

4. 

Pferdebahn  auf  der  Margaretheninsel 

1893 

Pferde 

ll> 

1.» 

1894 

1,5 

1,5 

1895 

1,* 

1.» 

6. 

Budapester  elektrische  Stadtbahn1) . . . 

1893 

Elektrizität  und  Dampf 

23,9 

22,* 

1894 

(5p  km) 

23,0 

22,9 

1895 

22,9 

22,9 

6. 

Neupest — RAkospal.- Pferdebahn  .... 

1893 

Pferde 

4,o 

4,o 

1894 

4/) 

4,o 

1895 

4,o 

4,o 

7. 

Arader  Strassenbahn 

1893 

Pferde 

12,0 

12,0 

1894 

12,0 

12,0 

1895 

12,o 

19,0 

8. 

Szegediner  Strassenbahn 

1893 

Pferde  u.  Dampf  (7,3  km) 

7p 

7,8 

1894 

und  Pferde  (u,o  km) 

7p 

7p 

1H95 

7p 

7P 

9. 

TemeavArer  Strassenbahn 

1893 

Pferd« 

6,9 

6p 

1894 

6,0 

6,, 

1896 

e,* 

6,s 

10. 

Gr.-Wardeiner  Dampfm. -Strassenbahn 

1893 

Dampf 

rv 

5,9 

1H94 

5p 

5,3 

1H95 

5p 

6,3 

11. 

Debreziner  Lokalbahn9!' 

1893 

Dampf  (5,o  km)  und 

8,1 

8,0 

1894 

Pferde  (3,t  km) 

8,1 

8,0 

1896 

a» 

8,0 

12. 

Kaschauer  Strassenbahn 

1893 

Pferde  (0,*  km)  und 

6.« 

6,3 

1894 

1895 

Pferde  u.  Dampf  (64  km) 

6,* 

6p 

6^ 

6,3 

18. 

Kronstadt-Iläroinszeker  Lokalbahn  . . . 

1893 

Dampf 

16p 

13p 

1864 

16,5 

13,9 

1895 

18p 

13p 

14. 

Rlausenb.  Dampfm. -Strassenbahn  . . . 

1893 

Dampf 

7.1 

I)9.« 

1894 

9,3 

9,3 

9,3 

1896 

9.9 

15. 

Puszta-Szt.-MihAlyer  Strassenbahn  . . . 

1893 

Pferde 

2,8 

* ) 0,1 

1894 

2,8 

2p 

1896 

2,8 

2,8 

Ungarn  zusammen 

1893 

153p 

140,s 

1894 

155,3 

150p 

1895 

149,9 

149p 

9 Mit  der  Hudapester  Friedhof- 8t  roBBonbahn.  — *)  Mit  der  Debreziner  Marktplatz-Struraenbahn.  — *>  Eröffnet 
verwaltet,  daher  können  gesonderte  Angaben  nicht  gemacht  werden.  — ")  Die  auffallende  Vermehrung  des  Anlage 
:)  Ohne  Einrechnung  der  Pferdebahn  auf  der  Margaretheninsel. 
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S t r a s s e n b a h n e n in  den  Jahren  1898,  1894  und  1896- 


Fahr 

Per- 

sonen- 

wagen 

park 

Güter- 

wagen 

Anzahl 

der 

Fahrten 

Anzahl 

der 

beförderten 

Personen 

Güter- 

verkehr 

in  Tonnen 

Anlage- 

kapital  Ein-  Aus- 

am  Ende 

des  nahmen  gaben 

Jahres 

in  tausend  Guide 

Betriebs- 

über- 

schuss 

f n 

34» 

40 

912007 

20079920 

71 113 

3 777,9 

1863,9 

lS95,o 

1 

468,0 

332 

37 

999  338 

22  149  521 

91711 

3 888,6 

2034,9 

1 764,t 

270,8 

332 

37 

1009  976 

23  865  462 

94  231 

®)8  711,3 

2246,s 

1714,9 

532,« 

12 

2 

4 637 

296  670 

3 069 

1094,6 

49,5 

48,1 

1)* 

12 

2 

4 833 

231  768 

3 624 

1094,0 

51,5 

49/. 

1.» 

l» 

2 

4838 

241  311 

9 860 

300, 0 

57,0 

47,» 

9,» 

3 

— 

73  000 

506  615 

_ 

98,1 

36,7 

17,8 

18,9 

< 

— 

65  700 

501507 

— 

98,1 

37j 

26,9 

10,4 

s 

— 

65  700 

503  030 

— 

864> 

36,4 

26,. 

10J 

7 

1 

— 

29  BIS 

— 



2,7  j 

4,8 

— 2,1 

7 

— 

— 

28  245 

— 

— 

2,1 

4,4 

— 1,9 

7 

— 

— 

30  892 

— 

— 

2,8 

4,5 

— 1,9 

19 

3 

»75811 

12  499  274 

— 

4 271,0 

919,3 

616,» 

302,1 

19 

3 

1066043 

15  424  552 

— 

4 607 ,s» 

1 175,3 

770,7 

404,c 

112 

3 

1268  524 

17  213668 

— 

4 784,o 

1 315,9 

893,1 

421,7 

18 

83 

31  262 

203  976 

15  529 

114,0 

21,5t 

23,7 

- 2,1 

18 

7 

34  173 

231040 

12  883 

2»4,o 

21,9 

11,’ 

10,9 

4 

3 

23  360 

246602 

14  678 

20441 

23,7 

10,* 

12,9 

18 

6 

39137 

447  216 

80  404 

340,o 

78,6 

48,1 

30,*. 

19 

6 

38  940 

441  129 

80  123 

840,0 

79,1 

48,i 

80,6 

20 

6 

39086 

447  260 

65  661 

2934) 

74,7 

48,9 

26,» 

11 

10 

71  822 

504  592 

26024 

221,7 

53,3 

53,0 

0,3 

12 

10 

76  722 

560  261 

17014 

222,! 

58,3 

49,4 

3,8 

12 

10 

79  776 

562187 

47  395 

222,7 

70,8  j 

52, t 

18,7 

26 

7 

123  237 

869  626 



200, o 

89,1 

71,7 

17,-s 

26 

7 

128295 

887  464 

— 

200,o 

88^  | 

73,9 

I5,i 

26 

7 

140  246 

882  240 

— 

200, 0 

92,9 

76.9 

17,0 

— 

4 

8 450 

— 

116  264 

296,9 

48,1 

30,3 

17,9 

— 

4 

7 215 

— 

107847 

295,5 

46^3 

31,1 

18,3 

— 

4 

6628 

— 

84  582 

295,9 

88,9  | 

81,3 

7,6 

21 

3 

46018 

627  490 

61  2B6 

3384 

66,4 

58.4 

13,0 

21 

3 

44  919 

594  222 

52  885 

328,4 

70,1 

46,5 

23,6 

19 

2 

44  562 

578  806 

53  596 

328,9 

684> 

47,9 

20,i 

16 

1 

69531 

198148 

26  280 

300,0 

38,4 

29,8 

16 

1 

39  494 

174  083 

27  218 

300, o 

32,i 

33,0 

*—  0,* 

17 

1 

30238 

167  262 

29020 

300,o 

31,4 

31,:. 

-0,. 

Angaben  fehlen 

323,» 

Angaben  fehlen 

Angaben  fehlen 

323,9 

Angaben  fehlen 

10 

16 

Angaben  fehlen 

323,9 

Angaben  fehlen 

6 

5 

13039 

207  842 

7 216 

826,4 

17,i 

13,5 

3,9 

8 

6 

10  950 

432  624 

26  246 

326,4 

82,9 

32,» 

0,i 

8 

6 

36  500 

396  607 

20980 

863,5 

36,4 

43,0 

— 6,6 

6 

— 

1980 

26240 



25,0  ] 

0,9 

0,9 



7 i 

i 

3150 

170  600 

— 

30,o 

5,8 

4,7 

1,1 

Angaben  fehlen 

30,o 

5,8 

V 

l.i 

610 

116 

2 369931 

36  315822 

406174 

11  727,7 

3 286,3 

2 407.9 

878,3 

491 

93 

2 508  772 

41827  006 

417  490 

bl2  260.S 

8 730,4 

2 946,7 

788,; 

582 

96 

2 738  481 

44  614  312 

419983 

16  443,7 

4100,6 

3 032/1 

1068^1 

*•  21  Auguat  1803.  4)  Eröffnet  am  23,  September  1893.  — *)  Wird  mit  der  Hr&saö-Haromaxeker  Lokalbahn  zusammen 

kapiUla  im  Jahre  1886  ist  in  unserer  Quelle  nicht  aufgeklärt  Ein  Druckfehler  scheint  Jedenfalls  nicht  vormliegen  - 
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Benennung  der  Strassenbahnen 

Jahr 

Bezeichnung 
der  Betriebskraft 

Bahn- 

länge 

in  km 

Bahn- 

IftßC« 

im 

■labres- 

darch- 

>chnitt 

in  km 

II.  Kroatien-Slavonien. 

1.  Essegger  Pferdebahn 

1898 

Pferde 

0,1 

6,i 

1894 

8.J 

8,3 

1895 

M 

8,3 

2.  Agramer  Dampfseilrainpe 

1893 

Stehende  Dampfmasch., 

0,1 

0,1 

1891 

0,1 

0,1 

1895 

0,1 

0,1 

3.  Agramer  Strassenbalm 

1898 

Pferde 

10,5 

10,3 

1894 

10,:. 

10,3 

1896 

10,3 

10,3 

Kroatien-Slavonien  zusammen 

1898 

17,1 

17,1 

1*94 

18,» 

IM 

1895 

18,» 

IM 

Königreich  Ungarn 

1893 

170,6 

158,o 

1894 

174,2 

169,3 

1895 

168,» 

168,s 

')  Ohne  Kinrechnang  der  Pferdebahn  auf  der  Margaretbcnlnhel. 


Die  Darjeeling-Eisenbahn  im  Himalaya. 

Ueber  die  Darjeeling-Eisenbahn  im  Hiina- 
laya1)  bringt  der  Engineering  (S.  360  vom 
17.  September  1897)  noch  weitere  technische 
Mittheilungen,  denen  wir  das  Nachfolgende 
entnehmen: 

Der  Betrieb  auf  der  ersten,  48  km  langen 
Theilstrecke  wurde  im  Jahre  1880  eröffnet, 
während  die  34  km  lange  Keststrecke  erst  im 
folgenden  Jahre  vollendet  wurde.  Die  Bahn 
hat  0,t>t  m Spurweite,  ist  durchgehend*  einglei- 
sig und  wird  nur  mittels  Reibungalokomotiven 
betrieben.  Auf  der  durchschnittlich  mit  1 : 281 
bis  an  den  Fuss  des  Gebirges  ansteigenden 
Anfangsstrecke  schleppen  die  14  t schweren 
Maschinen  eine  Gesamintzuglast,  einschliesslich 
des  Maschinengewicht«,  von  164  t,  wobei  in 
30  Güterwagen  eine  Nutzlast  von  110  t beför- 
dert wird.  In  den  Personenzügen  können  hier 
40  Reisende  befördert  werden.  Dieselben 
Maschinen  können  aber  auf  den  Steilrampen, 
deren  Steigung  vielfach  1:25,  sogar  bis  zu 
1:28  bei  Krümmungen  von  18,»  m Halbmesser 
betrügt,  nur  7 Güterwagen  mit  einem  Gc- 
sammtgewicht  des  Zuges  von  *60  t und  einer 
Nutzlast  von  25l/s  t ziehen.  Die  zu  Berg 
gehenden  Personenzüge  bestehen  aus  der  14  t 
schweren  Maschine,  3 Gepäckwagen,  3 Wagen 
erster,  2 Wagen  zweiter  Klasse  und  6 Wagen 

*)  Vergl.  <lic  Mittliellang  hierüber  auf  Seite  JS4  des 
Jahrgang*  1897  der  Zeitschrift  filr  Kleinbahnen. 


dritter  Klasse  nebst  dem  Postwagen,  und  be- 
fördern etwa  140  Reisende  nebst  deren  Ge- 
päck. Die  Wagen  sind  fast  sämmtüch  vier* 
rädrig,  um  die  zum  Theil  ausserordentlich 
scharfen  Krümmungen  möglichst  leicht  zu 
durchfahren.  Die  Länge  der  Geraden  zwischen 
Gegenkrümmlingen  beträgt  mehrfach  nur 
2.u  m (7  Fuss  ; der  feste  Radstand  der  Ma- 
schinen ist  daher  auf  1,*7  rn  eingeschränkt. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  ist  bei  der  Bergfahrt 
auf  19  km^Std.  (=  12  Meilen  engl.),  bei  der 
Thalfahrt  auf  14, s km/Std.  (=  9 Meilen  engl.) 
festgesetzt. 

Der  Charakter  der  Linienführung  wird  da- 
durch gekennzeichnet,  dass  an  Krümmungen 
mit  einem  Halbmesser  unter  306  m unter  an- 
deren vorhanden  sind: 

ungefähr  820  m von  18,»  in  Halbmesser, 

ungefähr  1900  ui  zwischen  18,»  und  21,3  in 
Halbmesser, 

ungefähr  1840  m zwischen  21,3  und  24,4  m 
Halbmesser, 

ungefähr  3200  m zwischen  24, » und  27,«  in 
Halbmesser, 

ungefähr  3220  m zwischen  27.«  und  30^  m 
Halbmesser, 

ungefähr  11  800  m zwischen  80*s  und  45,7«  ni 
Halbmesser, 

ungefähr  5800  m zwischen  45,*<  und  61,o  m 
Halbmesser, 

ungefähr  5100  m zwischen  61,o  und  76,«  m 
Halbmesser, 
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V.  JtJireang.  1 

Mir»  isea  J 


Fahrpark 

Pei"  Güter- 
sonen- 

waffen 
wagen  n 

Anzahl 

der 

Fahrten 

Anzahl 

der 

betonierten 

Personen 

Güter- 

verkehr 

in  Tonnen 

Anlage- 
kapital 
am  Ende 
des 
Jahres 

1 1 

Ein- 

nahmen 

a tauben 

Aus- 

gaben 

d Guide 

Betriebs- 

über- 

schuss 

n 

12 

30660 

460000 

97,* 

38^i 

31,1 

7,t 

13 

8 

36  450 

500  000 

38  716 

96,7 

58,7 

48,0 

10,i 

IS 

8 

36180 

550  000 

50000  , 

96, > 

67, ti 

57,4 

10,* 

2 

_ 

Stand 

nicht  im  Betriebe 

100,o 

6,3 

6,o 

IV 

2 

— 

73  531 

459  56!) 

— 

100, o 

9,0 

8,o 

0,4 

o 

— 

76  428 

478  867 

~ 

80,o 

9,; 

9,6 

0,1 

36 

— 

223  380 

1 121  893 



360,o 

789* 

72,7 

6,a 

36 

— 

6 206 

1 064  440 

— 

360,0 

82,f 

71,  H 

11, t 

36 

1016  771 

860,o 

9ft,i 

80,9 

17,0 

60 



264  040 

1581898 

_ 

587,9 

123, t 

109,** 

13,0 

51 

8 

116186 

2 024  009 

38  716 

556,7 

150,i/ 

120,** 

21.6 

51 

8 

112608 

2046  638 

50000 

536.« 

175,4 

1474» 

27,% 

560 

115 

2 623  971 

37  897  720 

406  174 

li  12  285,6 

3 409,u 

2517,7 

891.9 

542 

101 

2624  958 

43  851  015 

466212 

12  817,5 

3 881,0 

3 076,7 

805,3 

633 

103 

2 651039 

46  659  950 

469  983 

! 16980,'- 

4 2763* 

3180,* 

1 095, -* 

ungefähr  1150  m zwischen  76,2*  und  01,«  in 
Halbmesser, 

ungefähr  1430  ni  zwischen  91,«  und  121, 9 m 
Halbmesser, 

ungefähr  4270  in  zwischen  121,9  und  162,4  m 
Halbmesser, 

ungefähr  3060  m zwischen  162,4  und  162,9  ni 
Halbmesser, 

ungefähr  11000  m zwischen  182,9  und  306  m 
Halbmesser. 

Was  die  Steigungen  anbelangt,  so  beträgt 
die  Gesamrntlänge  der  Steigungen  über  und 
bis  1:50  etwa  65  km,  die  grösste  Steigung,  wie 
erwähnt,  1 : 28.  Obwohl  die  Bahn  vielfach  dem 
Zuge  einer  alten  Landstrasse  folgt,  so  haben 
sich  Schwierigkeiten  wegen  des  Viehverkehrs 
daselbst  nicht  gezeigt;  das  Vieh  scheint  sich 
dort  vielmehr  an  die  Züge  rasch  gewöhnt  zu 
haben,  die  öfters,  soweit  erforderlich,  anhalten, 
bis  das  weidende  Vieh  den  Bahnkörper  ver- 
lässt. 

Der  Oberbau,  der  bisher  uur  sehr  geringe 
Lnterhaltungskosten  verursacht  hüben  soll, 
besteht  aus  Vignolschienen  mit  einem  metri- 
schen Gewicht  von  20.&  kg,  und  Querschwelleu 
aus  hartem  Holz  von  1,3t  m Länge,  20, a cm 
Breite  and  10, io  cm  Stärke.  Auf  eine  Schienen- 
länge  von  24  Kuss  = 7,3*  m werden  9 Schwellen 
verwendet.  Die  Schienen  sind  mit  Nägeln  auf 
den  Schwellen  befestigt  und  an  den  Stössen 
durch  Laschen  verbunden. 

Die  Lokomotiveu  werden  an  geeigneten 


Punkten  aus  den  vorhandenen  Wasserläufen 
gespeist  und  müssen  zu  diesem  Zweck  ver- 
hältnissmässig  oft  anhalten,  da  der  Fassungs- 
raum für  Wasser  nur  klein  ist.  Um  den 
Schwerpunkt  der  Maschinen  möglichst  tief  zu 
halten,  sind  die  Wasserkanten  meist  zwischen 
den  Hauptrahmen  angebracht.  Die  wichtigsten 
Abmessungen  der  Maschinen  und  der  Per- 
sonen- und  Güterwagen  sind  in  der  angegebe- 
nen Quelle  aufgeführt. 

Infolge  der  ungemein  scharfen  Krümmun- 
gen ist  der  Verschleiss  der  Radreifen  an  den 
Maschinen  sehr  stark,  ihre  Lebensdauer  wird 
zu  etwa  32000  kin  angegeben. 

Die  Bahn  ist  Eigenthum  einer  Privatgesell- 
schaft, mit  dem  Sitz  der  Direktion  in  Kal- 
kutta; die  oberen  Beamten  und  die  meisten 
Lokomotivführer  sind  Europäer,  die  übrigen 
Bediensteten  Eingeborene.  Die  Gesellschaft 
besitzt  eigene  Werkstätten  für  die  Montage 
und  Unterhaltung  der  Lokomotiven  und  für 
den  Bau  des  grössten  Theils  der  Wagen. 

In  den  beiden  Halbjahren  des  Jahres  1896 
wurden  rund  je  15800  t und  32  000  Reisende 
befördert.  Der  Hauptgüterverkehr  thalwärt* 
besteht  in  Theesendungen  und  betrug  im 
zweiten  Halbjahr  1696  3080tThee;  dieser  Thee 
ist  von  besonders  werthvoller  Beschaffenheit 
und  wird  überwiegend  zur  Beimischung  zu 
den  gewöhnlicheren  Theesorten  verwendet. 

Darjeeling  ist  zur  Zeit  ein  beliebtes  Ziel 
für  Touristen  und  besonders  geschätzt  wegen 
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seines  milden  Klimas.  Man  hat  von  hier  herr- 
liche Aussichten  auf  die  Bergriesen  des  Kin- 
chinjanga  (8683  m hoch)  und  des  Everest 
(8848  m = 29000  Fuss  hoch). 


Die  schmalspurige  Lokalbahn  von  Ocholt  nach 
Westerstede  im  Jahre  1N9G.1) 

Der  amtlich«*  Jahresbericht  über  die  Be- 
triebsverwaltung der  oldenburgischen  Eisen- 
bahnen für  das  Jahr  1H96  enthüll  als  Anhang 
einen  Bericht  über  die  Betriebsverwaltung  der 
schmalspurigen  Lokalbahn  von  Ocholt  nach 
Westerstede  für  das  Jahr  1-96.  Nachstehend 
sind  die  Hauptergebnisse  dieses  Jahres  denen 
«les  Vorjahres  ge^enübergestellt: 


Es  betrugen: 

1895 

1890 

Die  Bctriebslängc  . . knt 

7 

7 

Das  Baukapital  . . . M 

214  775 

214  776 

Dio  Anzahl  der  beför- 

derten  Züge 

6 604 

5862 

Der  Betriebamittclpark: 

Lokomotiven ....  St. 

3 

8 

Personenwagen.  . . „ 

3 

8 

Güterwagen  . . . . * 

8 

8 

Die  Leistungen  der  Be- 
triebsmittel: 

derLokomotiven  Nutzkm 

39  270 

41  027 

. Personenwagen  Acliskm 

169096 

177  632 

. Güterwagen.  . . „ 

37  080 

42504 

Die  Unterhaltungs- 

kosten der  Betriebs- 

mittel M 

1749 

1 850 

DieKosten  fürdieBalm- 

Unterhaltung . . . . , 

1543 

2001 

' Vergt.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1807.  S.  259  fur  da» 
Jahr  1096. 


Es  betrüget 

: 

1895 

1896 

Es  sind  befördert  wor- 
den: 

Personen 

Anz. 

46  429 

47  604 

Güter 

t 

5 801 

5 442 

Gepück  

t 

63 

60 

Geleistet  wurden: 
Personenkm  .... 

325003 

332  528 

Gülertonnenkm . . . 

37  107 

38  094 

Gepttcktonnenkm  . . 

371 

420 

Es  hat  betragen: 
die  Einnahme  über- 
haupt   

M 

20  239 

21057 

auf  1 km  Bahulllnge 

n 

2 891 

3006 

. 1000  Nutzkm  . . 

n 

515 

613 

« 1000  Wagenachs- 
km 

9« 

96 

die  Ausgabe  über- 
haupt   

n 

12472 

13  188 

auf  1 km  Balmlänge 

r 

1782 

1877 

, 1000  Nutzkm  . . 

H 

318 

320 

. 1000  Wagenachs- 
km 

61 

60 

in  % der  Betriebsein- 
nahme  

% 

61.»» 

62.49 

«1er  Betriebsüber- 
schuss überhaupt  . 

M 

7 767 

7 919 

auf  1 km  BahnlKnge 

W 

1 110 

1131 

in  o/„  der  Kohein- 
nahme 

% 

38.W 

87m 

in  % des  Baukapitals 

* 

8 AS 

3,s» 

Durchschnittlich  wur- 
den beschäftigt: 
di  Ataris  che  Beamte  . 

Anz. 

4 

4 

Arbeiter 

S 

4 

Die  Ausgabe  für  das 
Personal  betrug  . . 

M 

6664 

7 944 

Bücherscha  u. 


Schiemann,  M.,  Zivilingenicur  für  elektrische 
Hahnen.  Bau  und  Betrieb  elektri- 
scher Bahnen.  Anleitung  zu  deren 
Projektirang.  Bau  und  Betriebsführung. 
Strnssenbuhnen.  Mit  364  Abbildun- 
gen, 2 pliotolitliograpliiseiien  Tafeln, 


3 Tafeln  Diagramme  und  mehreren  Fi- 
gurentafc-ln.  Zweite  vermehrte  Auflage. 
Leipzig.  Oskar  Leiner,  1896. 

Das  vorliegende  Werk  erscheint  sehr 
geeignet,  seinen  Zweck,  wie  er  oben  an- 
gegeben ist.  zu  erfüllen;  der  Umstand,  dass 
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es  bereits  in  zweiter  vermehrter  Auflage 
erseheint,  bestätigt  (lies. 

Der  einleitende  erste  Abschnitt  be- 
spricht die  ersten  elektrischen  Bahnen  und 
die  Einthcilung  der  neueren  Bahnsysteme. 

Abschnitt  II.  Die  verschiedenen  für 
die  Stromerzeugung  nöthigen  Anlagen. 

Abschnitt  111.  Die  Stromzuführungs- 
systeme. Akkumulatoren  u.  s.  w. 

Abschnitt  IV.  Das  rollende  Material 
tuul  das  Schienengleis. 

Abschnitt  V.  Die  Betriebsführung, 

Fahrpläne.  Betriebskosten,  Werkstattsein- 
richtungen u.  s.  w. 

Abschnitt  VI.  Baukostenaufstelluug. 

Behördliche  Bestimmungen. 

Das  Werk  setzt  die  nöthigen  theoreti- 
schen Vorkenntnisse  allerdings  voraus,  ist 
aber  selbst  auch  für  solche  Leser,  die  nach 
dieser  Richtung  nur  oberflächlich  unter- 
richtet sind,  belehrend,  da  es  die  geschicht- 
liche Entwicklung  der  einzelnen  Konstruk- 
tionen, Anordnungen  u.  s.  w.  bespricht, 
»"durch  das  Interesse  für  die  Sache  un- 
reinem angeregt  wird.  Die  zahlreichen, 
zum  grossen  Tlieil  nach  Photographien 
»der  in  axonometrischer  Projektion  gefer- 
tigten Abbildungen  tragen  zum  Verständ- 
nis» ganz  wesentlich  bei. 

Zweifellos  wird  zwar  das  Werk  bei 
den  noch  nicht  überall  geklärten  Ansichten 
äher  elektrische  Bahnen  und  bei  den 
grossen  Fortschritten  der  Elektrotechnik 
bald  wieder  einer  neuen  Auflage  bedürfen. 
Gelingt  es  aber  dem  Verfasser  hierdurch, 
»eine  Anleitung  stets  auf  dem  Laufenden 
zu  erhalten,  so  wird  jeder  Berufene  es  mit 
Freude  begrüssen,  dass  ihm  die  Möglich- 
keit gegeben  ist,  sich  jederzeit  über  den 
jeweiligen  Stand  der  Elektrotechnik  nach 
dieser  Richtung  auch  bis  in  ihre  Einzel- 
heiten zu  unterrichten.  Fl. 


Koch,  Dr.  G.,  Vorstand  des  statistischen 
Büroans  der  Steuerdeputation  in  Ham- 
burg. Personenverkehr  im  Jahre 
1894.  Sonderabdruck  aus  dem  sechsten 
Jahrgang  des  Statistischen  Jahrbuchs 
Deutscher  Städte.  Breslau  1897. 


liefert.  Meist  zeigt  sich  eine  Ausdehnung 
des  Bahnnetzes;  namentlich  der  elektrische 
Betrieb  hat  zugenommen,  er  kam  Ende 
1894  in  16  der  4-1  Städte  vor  mit  einer 
Gleislänge  von  263  km  und  einer  Strecken- 
länge von  171  km.  Ueber  die  Entwicklung 
der  elektrischen  Bahnen  giebt  Koch  eine 
Tabelle,  in  der  alle,  auch  die  kleinsten 
deutschen  Orte,  mit  elektrisch  betriebenen 
Strassenbalinen  nach  der  Zeit  der  Eröff- 
nung der  ersten  Linie  und  dem  Stande  am 
Ende  1896  aufgeführt  w erden.  Danach  be- 
stehen elektrische  Strassenbalinen  in  Frank- 
furt a.  M.  (eröffnet  1884),  Halle  a.  S.  (1891), 
Gera  und  Bremen  (1892),  Hannover,  Dres- 
den, Remscheid.  Breslau.  Essen  und  Chem- 
nitz (1893).  Dortmund,  Gross-Lichterfelde, 
Hamburg,  Lübeck,  Erfurt.  Barmen,  Plauen 
i.  V.  und  Bochum  (1894),  Zwickau,  Hagen, 
Altenburg,  Königsberg.  München,  Strass- 
burg  i.  E.,  Berlin,  Stuttgart,  Elbing  und 
Mülhausen  i.  E.  (1896),  Düsseldorf,  Elber- 
feld, Altona,  Spandau,  Kiel.  Leipzig,  Brom- 
berg, Nürnberg- Fürth.  Danzig.  Türkhelm- 
Wörisbofon  i.  B.,  Aachen  und  Wiesbaden 
(1896). 

An  die  Spitze  dieser  Tabelle  hätte  wohl 
Gross-Lichterfeldc  treteu  müssen,  da  die 
elektrische  Bahn  zwischen  dem  Anhalter 
Bahnhof  und  der  Hauptkadettcnanstalt  in 
Gross-Lichterfelde  bekanntlich  die  erste 
elektrische  Bahn  Deutschlands  und  schon 
im  Jahre  1883  eröffnet  worden  ist. 

Ausser  in  diesen  40  Orten  war  der 
elektrische  Strassenbahnbetrieb  im  Jahre 
1896  in  6 Städten  in  Ausführung  und  in 
10  Städten  in  Vorbereitung. 

Die  übrigen  Angaben  (über  Gleislänge, 
Streckenlänge,  Linienunzahl  und  Linien- 
länge, Betriebsmittel,  Betriebsleistungen) 
fasst  Koch  in  einer  ausführlichen  Tabelle 
zusammen.  Infolge  der  Lücken  und  Un- 
genauigkeiten. auf  die  der  Verfasser  selbst 
hinweist,  ist  die  Tabelle  nur  mit  Vorsicht 
zu  benutzen;  immerhin  giebt  sie  eine  gute 
allgemeine  Uebersicht  über  die  Strasscn- 
bahnverhältnisse  von  44  der  grössten  Städte 
Deutschlands  und  ist  deshalb  als  eine  werth- 
volle Zusammenstellung  zu  bezeichnen. 
Die  Anmerkungen  bewahren  den  Leser  vor 
unzulässigen  Schlussfolgerungen. 

Angeschlossen  an  diese  Tabelle  ist 
noch  eine  Uebersicht  über  die  Anzahl  der 
Droschken  und  der  Droschkenhalteplätze 
in  43  Städten.  — d. 


Von  den  55  Städten,  die  über  50000 
Einwohner  aufweisen,  haben  44  Angaben 
zur  Statistik  des  Strassenbahnvcrkehrs  ge- 
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Marann'h  grosser  Verkelirsplan  von 
Berlin  und  Vororten.  Ausgabe  1896. 
Berlin,  1898.  Liebelsebe  Buchhandlung. 
Breis  2 M. 

Die  erste  Ausgabi'  diese»  Blaues  habe 
ich  im  Jahrgang  1891,  S.  197,  dieser  Zeit- 
schrift angezeigt.  Der  damals  noch  neue 
Blau  hat  sich  inzwischen  eingebürgert  und 
bildet  eine  Beilage  zu  dem  Adressbuch  für 
Berlin.  Von  anderen  Stadtplänen  unter- 
scheidet er  sich  durch  eine  genaue,  klare 
und  vollständige  Wiedergabe  aller  Berlin 
durchziehenden  Kleinbahnen  (Bferdebahnen, 
elektrische  und  Dampfstrassenbabnen),  so- 
wie auch  der  DompfschMFUnlen.  Die  ein- 
zelnen Bahnen  werden  durch  farbige,  ihren 
äUKsercn  Bezeichnungen  entsprechende 
Linien  gekennzeichnet,  und  man  kann  auf 
diese  Weise  mit  ladchtigkeit  den  Lauf 
jeder  einzelnen  Strecke  verfolgen.  Die 


neuen  Kleiubahnprojekte,  insbesondere 
auch  die  geplanten  Unterpflasterbahnen,  sind 
gleichfalls  eingetragen.  Ist  auch  der  Blau 
in  erster  Linie  für  den  praktischen  Ge- 
brauch bestimmt  und  unzweifelhaft  für 
Fremde  und  Einheimische  ein  ungemein 
nützliches  Hilfsmittel,  um  »ich  in  dem  immer 
mehr  sich  verdichtenden  Netze  der  städti- 
schen Bahnen  zurechtzutinden,  so  liegt 
andererseits  sein  Werth  auch  darin,  das» 
er  eine  sehr  lehrreiche  Uebersieht  über  das 
gewährt,  was  in  Berlin  für  die  Entwicklung 
der  Verkehrsmittel  geschehen  ist  und  noch 
geschehen  kann.  Auch  den  Lesern  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  die  sieh  mit 
Studien  für  Anlage  von  Kleinbahnen  für 
den  städtischen  Verkehr  beschäftigen,  kann 
der  Blan  hiernach  als  eine  immerhin  he- 
aehtenswerthe  Vorlage  besten»  empfohlen 
werden.  v.  d.  /.. 


Zeitschriftenschau. 


Central  bl  att  der  Bauverwaltung.  1888.  I 

1 1H.  Jahrg .,  No  6 u.  7,  6T.  63  u.  76*»] 
Die  Preisbewerbung  zur  Ausgestal tung 
der  elektrischen  Uochbahn  in 
Berlin. 

Einige  Entwürfe  werden  einer  kurzen  Be- 
sprechung unterzogen;  ausführlicher  werden 
die  mit  je  einem  zweiten  Preise  ausgezeich- 
neten. von  dem  Architekten  Bruno  Möhrlng 
und  den  Ingenieuren  Fritz  Schumacher  und 
Schellewald  gemeinsam  ausgearbeiteten  Pläne 
für  den  Viadukt  und  die  Haltestelle,  sowie  der 
mit  dem  dritten  Preis  gekrönte  Viadukts-Ent- 
wurf der  Regicrungsbaumei8ter  Stalin  und 
Bernhard  besprochen.  Abbildungen  erläutern 
den  Text. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

1888. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[11.  Jahrg..  No.  3 u.  4,  S.  37  u.  58.] 
Neue  elektrische  Strassenbahnen  in 
Berlin. 

Fortsetzung  derKomessionsbedingungen.1) 
[//.  Jahrg.,  No.  3,  4 u.  «5,  S.  38,  60  u.  76'.) 
Bau  und  Betrieb  elektrischer  Strassen- 
bahnen im  M.-G ladbach-Kheydter 
Industriebezirk. 

Fortsetzung  der  Konzessionsbedingungen.’) 

•I  V«u;t.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898.  S 157 
»I  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1898.  8.  158. 


[11.  Jahrg.,  No.  3 , S.  42.] 
lieber  den  Stand  der  Kleinbahnbauteu 
in  Ostpreussen. 

In  Ausführung  sind  begriffen  die  Rasten- 
burg - Sensburger,  die  Wehlau  - Friedländer 
Kleinbahn  und  die  Hatfufeibahn;  für  andere 
Linien  sind  die  Vorarbeiten  theils  beendet, 
theils  begonnen. 

[11.  Jahrg.,  No.  4,  S.  «57. j 
Wem  gebührt  die  Betriebsgenehmi- 
gung?  Von  I)r.  Karl  Hilse. 

Es  wird  ausgetuhrt,  dass  bei  einer  Tren- 
nung von  Kleinbahneigenthum  und  Kleinbahn- 
betrieb die  Betriebsgenehmigung  gesondert 
von  der  Hcrstellungsgenehmigung  dem  zu 
ertheilen  ist,  der  den  Betrieb  führen  soll,  und 
dass  die  ßetriebsgenehmigung  so  lange  zurück- 
zuhalten ist,  bis  der  Betriebsführer  feststeht. 

[11.  Jahrg , No.  5 u.  6 , S.  75  u.  !l5  ] 

Das  Aufhören  der  Kleinbahnen.  Von 
Dr.  Karl  Hilse. 

Einige  Begebenheiten,  die  das  Aufhürcit 
einer  Kleinbahn  herbeiführen  können,  werden 
kurz  besprochen.  Es  wird  dargelegt,  dass  der 
Unternehmer  berechtigt  sei,  von  der  Kon 
Zession  keinen  Gebrauch  zu  machen;  er  setze 
sich  nur  der  Gefahr  aus,  dass  die  Genehmi- 
gung für  erloschen  erklärt  oder  zurückge- 
noinmen  werde,  «lass  er  in  Geldstrafen  ver- 
falle und  bestellte  Sicherheiten  insoweit  ver- 
liere, als  sie  für  die  Unterhaltung  und  Wieder- 
herstellung der  öffentlichen  Wege  gebraucht 
würden;  er  habe  aber  nicht  zu  befürchten,  dass 
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der  Staat  die  genehmigte  Bahn  durch  einen 
Dritten  Ausfuhren  und  den  Betrieb  auf  Rech- 
nung und  Gefahr  des  Unternehmers  besorgen 
lasse. 

Ein  weiterer  Grund  für  das  Aufhören  einer 
Kleinbahn  ist  der  Zeitablauf,  und  zwar  kommt 
es  nach  Hilse  nur  auf  den  Ablauf  der  Gcneh* 
uigungstrist,  nicht  auf  den  der  Zustimmung»- 
trist  an;  die  Zustimmung  der  Wegeunterhal- 
lungspflichtigen  müsse  irn  Nothfalle  für  die 
weiter  laufende  Konzessionsfrist  ergänzt 
werden. 

Der  Beschluss,  di  r das  Erlöschen  einer 
Genehmigung  ausspricht,  ist  nach  Hilse  schrift- 
lich nbzusetzen  und  zuzustellen;  er  unterliegt 
den  Rechtsmitteln  des  $ 52  des  Kleinbahn- 
gesetzes. er  hat  von  der  zuständigen  Landes- 
polizei- und  Eisenbahnbehörde  auszugehen. 

Die  Zurücknahme  der  Genehmigung  ist 
auf  Klagt*  der  zuständigen  Genehmigungsbe- 
hörde vom  Oberverwaltungsgericht  auszu- 
'prechen:  das  Urtheil  bedarf  der  Feststellung, 
dass  eine  Unterbrechung  des  Baues  oder  Be- 
triebes grundlos  war,  oder  dass  einerseits  ein 
wiederholter  Verstoss  gegen  Betriebsbedingun- 
gen vorliegt  und  andererseits  diese  verletzten 
Verpflichtungen  wesentliche  sind.  Wann  diese 
Feststellung  getroffen  werden  kann,  ent- 
scheidet das  Oberverwaltungsgericht  nach 
freiem  Ermessen.  Handelt  es  sich  um  Unter- 
nehmungen, bei  denen  gänzlich  oder  theilweise 
mechanische  Kraft  verwendet  wird,  so  sind 
zur  Klage  die  Landespolizei-  und  die  Eisen- 
hahnbehörde nur  gemeinsam  befugt. 

Die  Wegnahme  der  Gleise  führt  dann  zum 
Aufhören  des  Unternehmens,  wenn  sie  an- 
ilauern  soll.  Bei  Aenderungen  der  Gleisan- 
lagen ist  eine  neue  Genehmigung  zur  Anlage 
nur  erforderlich,  wenn  die  Aenderungen  wesent- 
lich sind;  aus  allgemeinen  Sicherheitsrück- 
-ichten  kann  aber  nach  Hilse  die  Stnatsauf- 
«ichtsbchörde  die  Eröffnung  des  Betriebes  auf 
tler  geänderten  Anlage  in  jedem  Falle  von 
einer  erneuten  Gebrauchserlaubniss  abhängig 
machen.  Jederzeit  kann  die  Staatsbehörde  die 
fernere  Benutzung  der  Bahn  aus  polizeilichen 
Rücksichten  untersagen;  doch  tritt  dann  ein 
Entschädigungsanspruch  für  den  Unterneh- 
mer ein. 

Wird  das  Benutzungsrecht  für  öffentliche 
Wege  nicht  weiter  gewährt,  so  hilft  dagegen 
die  Zustitnmungsergänzung  des  § 7 und  die 
Fristentestsetzung  des  § 26  des  Kleinbahn- 
gesetzes. Bei  Frivatgrundstücken  kann  nur 
die  Verleihung  des  Enteignungsrechts  Abhilfe 
gewähren:  meist  wird  daher  der  Wegfall  des 
Nutzungsrechts  zum  Aufhören  der  darauf  an- 
gewiesenen Kleinbahn  fuhren. 


Die  Schweizer  Hahnen.  M$tH. 

(5.  Jahry .,  No.  6',  S.  41.) 

Jungfrau  bahn. 

Es  wird  kurz  über  den  Staud  der  Arbeiten 
am  Eigerglctschertunnel  berichtet;  der  Fort- 


gang ist  befriedigend,  doch  werden  noch 
einige  Aenderungen  geplant.  Ein  Protokoll 
über  die  mit  elektrischen  Motoren  ausge- 
führten Bohrungen  vom  29.  und  30-  Januar 
1898  ist  beigefügt. 

In  der  Art  der  Lohnzahlung  ist  eine  Aende- 
rung  eingetreten.  Da  die  Leute  Am  Arbeitsort 
kein  Baargeld  brauchen  und  schon  Diebstähle 
vorgükommeu  sind,  so  wird  jetzt  an  jedem  Zahl- 
tage die  Gesainmtlohnsumnie  hei  tler  Volks- 
bank Interlaken  hinterlegt  und  dem  einzelnen 
Arbeiter  nur  eine  Anweisung  auf  den  jeweili- 
gen Lohnbetrag  ausgehändigt;  die  Guthaben 
werden  für  die  Arbeiter  verzinst. 

Dinyler's  Polytechnisches  Journal.  lHf> W. 

[70.  Jahry.,  Bit.  307,  Heft  2,  S.  40.) 
Elektrische  Strassen  bahnen  mit  unter- 
irdischer Strom  Zuführung.  Mit 
Abbildungen. 

Ausführliche  Beschreibung  des  zuerst  im 
Jahre  181*4  in  Lyon  versuchsweise  hergestellten 
Systems  von  Claret  & Vuiilcumier  und  des 
Systems  von  Schewczik  und  Rigamonti  in 
Mailand,  bei  dem  ebenfalls  Theilleiter  ver- 
wendet werden. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  !H08. 

[lieft  5,  S.  HO  ) 

Ueber  die  Prüfung  der  Strassenbahn- 
netze  im  Betriebe. 

Bemerkungen  zu  dem  Artikel  von  Porter 
in  „The  Electrical  World44  vom  17.  Juli  1897, 
S.  «I. 


Le  Genie  CinU.  1WI&. 

\Bd.  32,  No.  10,  S.  172.) 

Exposition  de  1900. 

Concours  pour  un  ehern  in  de  fer  61ee- 
trique  destine  au  transport  des 
voyageurs  h Pinterieur  de  Pexpo- 
sition  de  1900- 

Bericht  des  Zivilingenieurs  R.  Soreau  über 
die  auf  den  ausgeschriebenen  Wettbewerb  ein- 
gegangenen fünf  Entwurfsarbeiten  zu  einer 
elektrischen  Bahn  für  den  Personenverkehr 
im  Gebiete  der  Pariser  Weltausstellung  vom 
Jahre  1900.  Die  Verfasser  dieser  Entwürfe 
sind:  die  SocietA  Thomson  Houston,  die Sociöte 
uouvelle  des  Etablissements  Decauville  aine, 
M.  Leon  Francq,  die  Soci£t6  du  Secteur  elec- 
trique  de  la  rive  gauche  und  M.  de  Mocombic 
(im  Verein  mit  dem  Ingenieur  Mar£chal  und 
der  Compagnie  Generale  de  Traction  sowie 
der  Banque  Internationale  de  Paris). 

| Bä.  32,  No.  12,  S.  133.) 
Cheinin  de  fer  61ectrique  k courant» 
triphases  de  Zermatt  au  Gorner- 
grat.  (Suisse.)  Mit  1 Tafel  und  zahl- 
reichen Abbildungen. 

Ausführliche  Beschreibung  der  baulichen 
Anlage  und  elektrotechnischen  Ausrüstung 
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der  elektrischen  Hahn  von  Zermatt  (ltio7  in) 
nach  dem  Gornergrat  (3018  in),  bei  deren  Be- 
triebe Wasserkraft  benutzt  und  Dreiphasen- 
strora  verwendet  wird.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896,  S.  390.)  Die  aus  2 Wagen 
bestehenden  Züge  werden  von  einer  elektri- 
schen Lokomotive  gezogen,  die  mittels  Ober- 
leitung gespeist  wird.  Die  Bahn  ist  9,u  km 
lang,  ihre  Kosten  sind  auf  3,s  Mill.  Francs 
veranschlagt.  Der  Oberbau  besteht  aus  10  cm 
hohen  Vignolschienen  und  einer  Abt’schen 
Zahnstange.  Die  grösste  Steigung  betrügt 
20%. 

Die  Betriebseröffnung  der  Bahn  soll  Ain 
1.  Juli  1898  stattfinden. 

Gl ater*  Annalm  für  Gewerbe,  und  Bauwesen. 

tm. 

[Bd.  42,  Heft  2,  S.  26.] 
Eine  neue  Gebirgsbahn.  Mit  Abbildung. 

Nach  einem  Berichte  der  Leipziger  IIlu- 
strirten  Zeitung  wird  eine  Bahn  beschrieben, 
die  versuchsweise  bei  Salzburg  erbaut  ist  und 
bei  der  ein  Luftballon  als  Triebkraft  dient. 
Der  Ballon  bewegt  sich  an  einer  fest  ver- 
ankerten doppelten  T - Schiene  bergauf  und 
bergab,  bergauf  ziehend,  bergab  bremsend. 
Die  Thalfahrt  wird  durch  Füllung  eines 
Wasserbehälters  bewirkt,  der  sich  auf  der 
Laufvorrichtung  befindet  Persouen  und  Ge- 
päck finden  in  der  Gondel  des  Ballons  ihren 
Platz.  Zur  Ausgleichung  der  Gewichtsdiffe- 
renzen dienen  Gewichte,  die  auf  jeder  Station 
ein-  und  ausgeladen  werden  können.  Nur  bei 
Sturm  ist  der  Betrieb  cinzustcllen;  bei  Wind 
wird  die  Seilspannung  zwischen  Ballon  und 
Laufvorrichtung  dadurch  vermindert,  dass  der 
Wasserbehälter  geöffnet  wird.  Die  Erfinder 
sollen  die  Konzession  für  eine  nach  diesem 
System  zu  erbauende  Balm  auf  den  Hohen- 
stauffen  bei  Bad  Rcichenhali  erworben  haben. 

Illust  lirte  Zeitschrift  für  Klein ■ und  »Strassen - 
bahnen. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn  ) 

1 4.  Jahrq .,  No.  2,  S.  48.) 

Wie  wählen  wir  bei  Neben-  und  Klein- 
bahnen die  rentabelste  Linie  aus? 

Es  wird  vorge.sch lagen,  in  die  Uebersichts- 
karte  der  in  Betracht  kommenden  Gegend  die 
Angaben  über  den  zu  erwartenden  Güter- 
und Personenverkehr  jedes  Orts  graphisch 
durch  genau  abgemessene  Quadrate  einzu- 
tragen. 

Monitors,  deile  strade  f er  rate.  Turin.  18!P<. 

[iVo.  2 com  8.  Januar.] 

Le  tramvie  eiet  tri  che  di  Torino  a 
sistetna  misto. 

In  Turin  werden  die  daselbst  vorhande- 
nen Pferdebahnen  in  Bahnen  mit  elektrischem 


Betrieb  umgewandelt  und  drei  neue  elek- 
trische Bahnet)  vou  zusammen  10,8»  km  Länge 
gebaut.  Von  dieser  Länge  sollen  die  im  In- 
nern der  Stadt  liegenden  Strecken,  zusammen 
7,iioi  km,  mit  Akkumulatoren  betrieben  werden, 
auf  dem  übrigen  Theile  erfolgt  die  Stromzu- 
führung durch  oberirdische  Leitung.  Der 
Oberbau  der  neuen  Linien  wird  nach  IlaAr- 
mann’scher  Bauart  (Langschwellen;  in  sehr 
kräftiger  Form  hergestcllt,  das  Meter  dieses 
Oberbaues  wiegt  einschliesslich  der  Befesti- 
gungstheile  Hl, im  kg  Die  Ausführung  der 
Bahnen  erfolgt  durch  die  Firma  Siemens  & 
Halske  in  Berlin  für  Rechnung  der  SocietA 
ElettricitA  Alta  Italia.  Für  den  Betrieb  wer- 
den in  italienischen  Fabriken  60  Wagen  ge- 
baut, 40  davon  sollen  geschlossen  und  mit 
Akkumulatoren  ausgerüstet  sein,  die  übrigen 
20  werden  offen  gebaut  und  als  Auhängewagen 
benutzt. 

[iVo.  3 vom  15.  Januar.) 

Tramvie  elettriche  Roma  — Geuzano. 

Ronia-Rocca  di  Papa. 

Zur  Anlage  elektrischer  Trambahnen  zwi- 
schen Rom  und  verschiedenen  Vororten,  ins- 
besondere Genzano  und  Rocca  di  Papa  ist  den 
Ingenieuren  Tosi  und  Medina  die  Genehmi- 
gung ertheilt  worden.  Die  Bahnen  haben 
über  40  km  Länge  und  werden  mit  einer 
Spurweite  von  l.n.wn  ausgeführt.  Die  grösste 
Steigung  erreicht  90  auf  1000  (l:ll,t)  und  der 
kleinste  Krümmungshalbmesser  geht  auf  25  n> 
herab.  Der  Oberbau  soll  aus  Phöuixschienen, 
die  auf  Querschwellen  aus  Eichenholz  ge- 
lagert werden,  besteheu  Die  elektrische  Zen- 
tralstation wird  an  einer  Stelle  (CapAnnc  di 
Marino)  angelegt  werden , an  der  ver- 
schiedene Zweige  der  Bahn  zusammeulaufen. 

Zur  Erzeugung  der  Elektrizität  werden  ft  Gas- 
motoren, Bauart  Dowson,  von  je  120  Pferde- 
kraft dienen,  von  denen  jeder  2 Dynamo- 
maschinen in  Thätigkeit  setzt.  Der  Betrieb 
erfolgt  durch  oberirdische  Leitung  unter  Zu- 
hilfenahme von  Akkumulatoren.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit soll  auf  den  verschiedenen 
Strecken  zwischen  16  und  30  km  betragen. 

Bei  der  Ausführung  dieser  Trambahnen  ist 
die  Firma  Schuckert  in  Nürnberg  beiheiligt. 

( Jesterreichische  Eisenbahn  -Zeitung.  1t&8. 

[21.  Jahrg .,  No.  4,  S.  32.] 

Die  Wiener  Stadtbahn  und  ihr  Betrieb 

Aus  einem  Vortrage  des  Generalinspektors 
der  österreichischen  Eisenbahnen,  Gustav  Ger- 
stel, der  in  seiner  früheren  Stellung  als  Be- 
triebsdirektor der  k.  k.  Staatsbahnen  das  Be- 
triebsprogramtii  für  die  Wiener  Stadtbahn  aus- 
gearbeitet hat,  wird  das  wichtigste  mitgetheilt. 

Es  wird  hervorgehoben,  dass  man  bei  der 
Aufstellung  des  Programms  zum  Theil  mit 
unabänderlichen  Verhältnissen  zu  rechnen 
hatte,  dass  nicht  das  ßetriebsprograinm  zur 
Grundlage  der  Bauausgestaltung  gewählt 
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wurde,  sondern  umgekehrt  der  Bauanlage  an- 
gepasst  werden  musste;  es  galt,  unter  den 
gegebenen  Verhältnissen  das  höchste  Maas  der 
Betriebsleistung  zu  ermöglichen. 

Zunächst  kommen  folgende  Linien  in 
Frage:  die  Obere  und  die  Untere  Wienthal- 
linie, die  Gürtellinie,  die  Quailinie  längs  des 
Donaukanals,  die  Praterlinie  vom  Hauptzoll- 
atnte  bis  zum  Praterstern,  die  Vorortelinie  und 
endlich  für  die  Verbindung  zwischen  Haupt- 
zollamt und  Meidling,  sowie  Hütteldorf  die 
Sfldringlinie.  Ein  unmittelbarer  Uebergang 
von  einer  Linie  auf  die  andere  ist  nur  be- 
schränkt möglich;  überwiegend  wird  ein  Pen- 
delverkehr, nur  theilweise  ein  Ringverkehr 
eingerichtet  werden.  Von  Fernbahnen  werden 
nur  die  Westbahn,  die  Franz  Josephbahn  und 
— nach  ihrer  Verstaatlichung  — die  Südbahn 
über  die  Stadtbahn  geleitet  werden  können; 
doch  ist  vorläufig  nur  an  den  Lokalverkehr 
dieser  Bahnen  gedacht  worden.  Geplant  sind 
zunächst  für  die  Zeit  von  5 Uhr  morgens  bis 
mitternachts  230  Züge  auf  der  Oberen  Wien- 
thallinie, 280  auf  der  Unteren  Wienthallinie, 
110  auf  dem  Südring,  270  auf  der  Quailinie, 
120  auf  der  Praterlinie  und  190  auf  der  Gürtel- 
linie. Aeusserstcnfalls  wird  man  bis  auf  eine 
Zugfolge  von  3 Minuten  heruntergehen  kön- 
nen. Die  Höchstgeschwindigkeit  ist  auf  4<>  km 
in  der  Stunde  angesetzt,  durchschnittlich  wird 
mau  unter  Einrechnung  der  Aufenthaltszeiten 
nur  etwa  2»>  km  erreichen.  Auf  weitgehende 
Ueberfüllungen  in  den  Abendstunden  ist  man 
gefasst. 

1 21.  Jahry.,  Na.  5,  S.  45.] 
Von  den  Straßenbahnen  in  Budapest. 

Im  Anschluss  an  die  Thatsachc,  dass  im 
Dezember  1897  im  Strassenbahn verkehr  Buda- 
pests der  Pferdebetrieb  vollständig  durch  den 
elektrischen  ersetzt  worden  ist,  wird  das  sehr 
entwickelte  Strassenbahnnetz  der  ungarischen 
«Haupt-  und  Residenzstadt*  eingehend  be- 
sprochen und  den  noch  recht  zurückgeblie- 
benen Einrichtungen  der  „Weltstadt“  Wien 
gegenübergestellt.  Das  Ergebnis»  wird  in 
folgender  Tabelle  für  das  Jahr  1890  zusammen- 
gefasst: 


Budapest:  Einwohner  5060C0- 


Be- 

triebe- 

lange 

km 

Beförderte 

Personen 

Franz  Joseph-Unterstrassen- 
bahn   

3,7 

3 147  950 

Elektrische  Stadtbahn  . . . 

25,  s 

22  327  377 

Strassenbahn 

46,66 

26  830  904 

Budape-t  -KAknspalota  . . 

18,1» 

2362445 

Budapest- St.  Lorenz  . . . 

8.» 

771  687 

Vorortetramway 

4/i 

156598 

zusammen 

101 

55096961 

Wieu:  Einwohner  1865  000. 


Be- 
triebs- Befördert« 
tanze  Personen 
km 

Wieuer  Tramway  (Pferde- 

und  elektrischer  Betrieb) . 

80,7«  60124  294 

Neue  Wiener  Tramwav 

(Pferde-  u.  Dampfbetrieb) 

30,09  11555  424 

Dampftramway  vortn.Krauss 

& Co 

42,do  2244014 

zusammen 

152, az  73923  732 

i 

Danach  kamen  im  Jahre  1896  auf  1000O 
Einwohner  in  Budapest  2,i  km  Str&ssenbahnen, 
in  Wien  nur  l,i  km;  in  Budapest  entfielen  auf 
jeden  Einwohner  108,  in  Wien  nur  54  Strassen- 
bahnfahrten. 

Es  werden  dann  die  theils  schon  ausge- 
führten, theils  nur  vorbereiteten  Entwürfe  für 
eine  weitere  Ausgestaltung  des  Budapestcr 
Strassenbahnnetzes  besprochen. 

Street  ltailway  Journal.  1S9S. 

[Bd.  14,  Heß  1,  S.  1. 1 
Storage  batteries  as  Station  auxi Maries 
in  Pittsburgh.  Mit  6 Abbildungen. 

Mittheilung  über  die  Verwendung  von 
Sunnnlerbatterien  zum  Aushilfsbetrieb  bei 
den  vier  Rraftstationen  der  Consolidated  Trac- 
tlon  Company  in  Pittsburgh,  einer  der  grössten 
dortigen  Strassenbahngesellschaften;  die  An- 
ordnungen werden  eingehend  beschrieben  und 
ihre  Vortheile  für  die  Betriebsführung  näher 
erörtert. 

[Bd.  14 , Heft  1 , S.  4.\ 
Electric  Railways  in  Dublin. 

Beschreibung  einer  5 km  langen,  kürzlich 
mit  elektrischem  Betriebe  ausgerüsteten  Stras- 
senbahn in  Dublin,  der  sogenannten  Clontarf- 
Strecke  der  Dublin  Tramways  Company, 
Limited. 

[Bd.  14 , Heß  J,  £.  6*.] 
Electric  Kailways  at  Cork. 

Mittheilung  über  die  elektrische  Aus- 
rüstung der  etwa  18  km  langen  Strassenbahn 
in  Cork,  die  mit  8 Fuss  = 0,si<  m Spurweite 
gegenwärtig  von  der  Britischen  Thomson 
Houston-Gesellschaft  angelegt  wird. 

[Bd.  14,  lieft  1,  S.  &| 
Electric  Railway  molors.  Von  Geo  T. 

Hancbett. 

Motor  suspensions. 

Abhandlung  über  die  Elektromotoren  der 
Strassenbahn  und  zwar  insbesondere  über 
ihre  Aufhängung  ain  Wagengestell  und  deren 
Besonderheiten. 
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[Bd.  14,  Heft  1,  8.  14. 1 
Origin  of  tbc  „Mixed  System“  of  elec- 
tric  traction. 

Elias  E.  Kies  theilt  in  einem  Briefe  an 
die  Schriftleitung  des  Strassenbahu-Journals 
mit  Bezug  auf  eine  Angabe  des  Elektrotech- 
nischen Anzeigers  vom  6.  Juni  1897  mit,  dass 
er  selbst  sich  als  Erfinder  des  sogenannten 
gemischten  Systems  der  Anwendung  elek- 
trischer Zugkraft  iui  Strassenbahnbftriebe  be- 
trachte; er  habe  dieses  System  im  Jahre  1885 
erfunden  und  bereits  am  9-  Januar  1KS6  Pa 
tentansprüchc  in  Amerika  angemeldet;  Pa- 
tente darauf  seien  ihm  am  9.  November  1886 
und  ‘JO.  August  1889  mit  den  Nummern  352265 
und  109237  ertheilt.  Die  Ansprüche  auf  die 
Urheberschaft  dieser  Erfindung  von  der  Firma 
0.  L.  Kummer  & Co.  und  seitens  der  Herren 
Huber  & Magee  seien  daher  unbegründet. 

Ueber  das  im  Jahr  1887  von  dein  Verfasser 
veröffentlichte  „Kombinirte  System  mit  Ober- 
leitung und  sekundärer  Batterie“  (The  Ries 
Combined  Line  Conductor  and  Secondary 
Batterie  System)  werden  nach  Angaben  in  der 
damaligen  Street  Railway  Gazette  vom  August 
1887  ausführlichere  Mitteilungen  gemacht. 

| Bd.  14 , Heft  1,  8 . 37.  j 
Changing  a cable  conduit  to  an  elec- 
tric  conduit. 

Beschreibung  des  Umbaues  eines  Kabel- 
bahnkanals in  einen  Kanal  für  die  unter- 
irdische Stroinzuleitung  einer  elektrischen 
Strassenbahn.  Die  Ausführung  fand  in  der  sehr 
belebten  Pennsylvania  Avenue  in  Washington, 
D.  C.,  seitens  der  dortigen  Capital  Traction 
Oompany  statt.  Auf  die  ganze  Länge  der 
Hahn  wurde  an  jede  der  beiden  in  Gleismitte 
verlegten  Schlitzschienen  unterhalb  ein  Winkel 
von  25  min  Schenkellänge  angenietet,  um  die 
im  Kanal  liegenden,  isolirten  Stromleiterschie- 
nen aus  |— -Eisen  gegen  den  Tropfenfall  von 
obenher  zu  schützen. 

Street  Railway  Review.  1898. 

[Bd.  8,  No.  1%  S.  3.) 
Underground  conduit  electric  Roads  in 
Amerika. 

Zusammenstellung  und  kurzeBeschreibung 
der  verschiedenen  Versuche  und  Ausführungen 
elektrischer  Strassenbahnen  mit  unterirdischer 
Stroinzuleitung  in  Nordamerika. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

im. 

[Bd.  41 , No  52,  S.  1467.| 
Die  Jungfraubahn.  Von  F.  Hennings. 

Vortrag  über  den  jetzigen  Stand  des  Unter- 
nehmens, der  Pläne  und  der  Arbeiten  der 
Jungfraubahn  in  der  Sitzung  des  Frankfurter 


I ZeitecJirift 
Lfor  Kleinbahnen 

Bezirksvereins  deutscher  Ingenieure  am  2.  Juni 
1897- 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenhau. 

1898. 

| 15.  Jahry ^ No.  5,  8.  73.] 
Ueber  Telephon-  und  Telegraphenstö- 
rungen durch  elektrische  Bahnen. 

Abdruck  eines  Artikels  aus  der  Zeitschrift 
„Elektrizität“:  Die  Entstehuugsursache  seien 
in  der  Mehrzahl  der  Fälle  ein  zu  geringer  Lei- 
tungsquerschnitt der  rückleitenden  Schienen 
und  zu  grosse  Ucbergangswiderstände  an  den 
Schienenstössen.  Ausser  der  Einfügung  be- 
sonderer Telephon-  undTelegraphenrückleituu- 
gen  würde  die  künstliche  Verstärkung  des 
Rückleitungsquerschnitts  für  den  Arbeitsstrom 
durchgreifende  Abhilfe  schaffen;  diese  Ver- 
stärkung lasse  sich  sowohl  durch  die  — aller- 
dings theure  — Verlegung  besonderer  Rück- 
leitungskabel ähnlich  den  Zuleitungskabelu 
als  auch  durch  die  Anwendung  von  blanken, 
längs  den  Schienen  laufenden  und  mit  ihnen 
in  kurzen  Zwischenräumen  leitend  verbunde- 
nen Hilfskabeln  erzielen. 

[15.  Jahry.,  No.  5 u.  6*,  S.  76  u.  92.] 
Das  Pension s ins ti tut  der  im  Verbände 
der  österreichischen  Lokalbahnen 
bet  heilig  ten  Lokal  bahn  Unterneh- 
mungen. 

Fortsetzung  und  Schluss  des  Abdrucks  aus 
der  österreichischen  Eisenbahnzeitung.li 

[16.  Jahry , No.  5 , £.  77.) 
Elektrische  Drahtseilbahn  Gossensass — 
Amthorspitze. 

Ein  Auszug  aus  der  Schrift  gleichen 
Titels.») 

Zeitung  des  Verenis  Deutscher  Eisenhahn - 
Verwaltungen.  1S98. 

[38.  Jahry.,  No.  11,  8.  159.] 
Betriebsweise  elektrischer  Strassen- 
bahnen  im  Innern  der  Städte. 

Es  werden  die  verschiedenen  Systeme  elek- 
trischen Betriebes  besprochen  und  dabei  na- 
mentlich der  Betrieb  mit  unterirdischer  Stroni- 
zuführung  und  der  Akkumulatorenbetrieb  mit 
einander  verglichen;  die  Ergebnisse,  die  mit 
diesen  beiden  Betriebsarten  in  einer  Reihe 
von  Städten,  vor  allem  in  Berlin,  erzielt  sind, 
werden  angeführt.  Zum  Schluss  werden  die. 
Berechnungen  wiedergegeben,  die  Schiemann 
in  der  Zeitschrift  für  Elektrotechnik  1897/98, 
Heft  8,  für  die  verschiedenen  Betriebssysteme 
aufgestellt  hat.*) 

')  'crgl.  Zeitechrift  Hu  Kleinbahnen.  1898,  .S.  Ib4. 

*)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1888,  S.  158, 

*i  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896,  8.  IGO. 


Kur  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1898.  April. 


Staatsbeihilfen  fiir  Kleinbahnen. 


Ali  Staatsbeihilfen  sind  endgiltig  be- 
willigt: 

1.  Dem  Kreise  Braunsberg  eine  Beihilfe 
behufs  Entlastung  in  seinen  Aufwendungen 
für  die  Kleinbahn  von  Braunsberg  nach 
Elbing  (Haffuferbahn)  als  Darlehn  von 
500000  M zu  IV,  % Zinsen  und  1%  Tilgung 
mit  Erhöhung  des  Zinsfusscs  nach  Ablauf 
von  fünf  Jahren  nach  voller  Auszahlung  dos 
Darlehns,  sofern  und  soweit  auf  die  (nicht 
garantirten)  Stammaktien  B der  Haffufcr- 
bahn-Aktiengesellschaft  eine  Dividende  von 
mehr  als  2V3*/o  entlÄllt,  um  die  Hälfte  des 
Ceberscbusnes; 

2.  dem  Kreise  Briesen  eine  Beihilfe  für 
die  KJeinbahnvom  Bahnhof  Briesen  derEisen- 
bahnstrecke  Thom — Jablonowo  nach  der 
Stadt  Briesen  als  Betheiligung  mit  einem  Vier- 
tel des  Anlagekapitals  ohne  Grunderwerb  bis 

(198  000  \ 

^ =1  49  500  M; 

3.  einer  Aktiengesellschaft  eine  Beihilfe 
für  die  Kleinbahn  von  Köslin  nach  Nntzlaff 
als  Betheiligung  durch  Uebernahme  von 
162000  M Aktien; 

4.  dem  Kreise  Wreschen  eine  Beihilfe 
für  die  Kleinbahnen  von  Wreschen  nach 
Borzvkowo  und  nach  Kleparz  als  Betheili- 
gung mit  240000  M: 

5.  dem  Kreise  Kohdingen  eine  Beihilfe 
für  die  Kleinbahn  von  Stnde  fiher  Freiburg 
nach  Itzwörden  als  Darleliu  von  400000  M 
zu  1 1/,%  Zinsen  und  1%  Tilgung  mit  Theil- 
nahme  an  dem  Reinertrag  im  Vorhültniss 
der  dargeliehenen  Summe  zum  Anlage- 
kapital ohne  Grunderwerb,  sofern  und  so- 
weit der  Keinertrog  der  Balm  des 

Anlagekapitals  ohne  Grunderwerb  über- 
steigt. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  nach  der 
Mittheilung  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen. 1897.  S.  224  die  Beihilfe  unter  1 in 
Aussicht  gestellt  war,  sind  im  wesentlichen 
bereit»  erfüllt.  Von  denselben  haben  die 
Bedingungen  unter  c bis  e der  Mitthcilung 
nach  allgemeiner  Herabsetzung  der  Zins- 
bürgschaft  für  die  Stammaktien  A von  4 
auf  3 '/,•/„  dahin  gemildert  werden  können, 
dass  diesen  Aktien  eine  Dividende  von 


3'/j#/o  auf  die  Dauer  von  20  Jahren,  wie 
folgt,  gewährleistet  ist: 

c)  seitens  des  Stadtkreises  Elbing  bis 
zur  Höhe  von  jährlich  6930  M; 

d)  seitens  de»  Landkreises  Elbing  bis 
zur  Höhe  von  jährlich  3325  M; 

e)  seiten»  de»  Kreises  Braunsberg  bis 
zur  Hölie  von  jährlich  3500  M. 

Ferner  ist  bei  Bewilligung  der  Beihilfe 
die  Bedingung  unter  i der  Mittheilung  da- 
hin eingeschränkt,  dass  dem  Staate  auf 
Verlangen  die  Unterlagen  für  die  Bilanz 
u.  s.  w.  nicht,  wie  es  in  Aussicht  genommen 
war,  behufs  Prüfung,  sondern  nur  behufs 
Einsichtnahme  mitgetlieilt  zu  werden 
brauchen. 

Bahnhof 


Die  Beihilfe  für  die  Kleinbahn 


Stadt 


Briesen  (unter  2),  welche  nach  der  Mitthei- 
lung in  dieser  Zeitschrift,  1897,  S.  277  als 
Betheiligung  mit  41  250  M in  Aussieht  ge- 
stellt war.  ist  mit  Rücksicht  darauf,  dass  cs 
infolge  Errichtung  einer  elektrischen  Kraft- 
station in  der  Stadt  Briesen  für  zweck- 
mässig erachtet  werden  musste,  für  die 
Bahn  statt  des  ursprünglich  gewählten 
Dampfbetriebes  elektrischen  Betrieb  einzu- 
führen, und  dass  die  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  eine  Erhöhung  des  An- 
lagekapitals ohne  Grunderwerb  auf  198000  M 
bedingt  hat.  endgiltig  auf  den  Meistbctrag 
von  49  500  M festgesetzt  worden.  Die  fiska- 
lischen Interessen  an  dem  Unternehmen 
sind  in  Uebercinstimmung  mit  der  Provinz 
Westpreussen  gesichert;  insbesondere  ist 
der  Provinz  wie  dem  Staate,  abgesehen 
von  einer  angemessenen  Einwirkung  auf 
die  Bildung  eines  Erneuerung»-  und  eines 
Reservefonds,  das  Hecht  Vorbehalten,  den 
Bau  der  Kleinbahn  sowohl  wie  den  späteren 
Betrieli  in  bau-  und  betriebstechnischer 
Hinsicht  kontroliren  zu  lassen,  die  Tarife 
zu  genehmigen  und  später  ilire  Abänderung 
zu  verlangen. 

Die  an  die  Zusage  der  Bewilligung  der 
Beihilfe  für  die  Kleinbahn  Köslin — Nntzlaff 
(unter  8)  geknüpfte  Bedingung  einer  Be- 
theiligung der  Provinz  Pommern  mit  28% 
des  Grundkapitals  der  betreffenden  Aktien- 
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gesellschaft  (Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897.  8.  437;  1898,  S.  118)  ist  als  gesichert 
anzuuebmen.  Die  Errichtung  der  Aktien- 
gesellschaft, in  deren  Statut  eine  Bestim- 
mung über  tlie  Wahl  je  eines  Vertreters 
des  Staates,  tler  Provinz  und  des  Kreises 
Köslin  in  den  Aufsichtsrath  vorzusehen  ist, 
wird  inzwischen  erfolgt  sein. 

Das  Anlagekapital  für  die  Kleinbahnen 
von  Wreschen  nach  Borzykow»  und  nach 
Kleparz  (unter  4)  betrügt  anschlagsmässig 
560000  M einschliesslich  7600  M für  den 
Erwerb  einzelner  Grundstücke.  Zu  seiner 
Deckung  hat  die  Provinz  Posen  tlem  Kreise 
eine  Beihilfe  von  120000  M als  Darlelm  zu 
2%  Zinsen  und  1%  Tilgung  mit  der  Mass- 
gabe  bewilligt,  dass  sie,  sofern  und  soweit 
der  dem  Kreise  zufailende  Reingewinn  des 
Unternehmens  die  Aufwendungen  des  Krei- 
ses für  Verzinsung  und  Tilgung  seines  An- 
theils  au  dem  Anlagekapital  übersteigt,  an 
dem  llebersehusse  nach  dem  Verhältniss 
ihrer  Beihilfe  zu  dem  Anlagekapital  ohne 
(irunderwerb  bis  zu  einer  Verzinsung  der 
Beihilfe  von  3l/a°/o  Theil  nimmt.  Der  durch 
die  Beihilfen  der  Provinz  und  des  Staates 
nicht  gedeckte  Theil  des  Anlagekapitals 
einschliesslich  etwaiger  Kosten  des  Gruud- 
erwerbs  wird  vom  Kreise  im  Anleihewege 
beschafft.  Die  Zunäehsthetheiligten  haben 
den  erforderlichen  Grund  und  Boden  bis 
auf  einzelne  Grundstücke  unentgeltlich  be- 
reitgestellt, ausserdem  eine  Bürgschaft  bis 
zum  Betrage  von  7636  M jährlich  behufs 
Deckung  eines  etwaigen  Betriebsdetizits, 
sowie  der  Kosten  für  Verzinsung  und  Til- 


gung der  Kreisanleihen  übernommen.  Die 
fiskalischen  Interessen  an  dem  Unterneh- 
men sind  ebenso  wie  im  Falle  der  Klein- 
bahn Löwenberg  — Lindow  (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895.  S.  607)  gesichert,  die 
der  Provinz  in  ähnlicher  Weise. 

Für  die  Kleinbahn  von  Stade  über 
Freiburg  nach  Itzwörden  (unter  5),  deren 
Anlagekapital  sich  anschlagsmässig  auf 
1 560000  M einschliesslich  (irunderwerb  be- 
ziffert, ist  dem  Kreise  Kehdingen  seitens 
der  Provinz  Hannover  eine  Beihilfe  bis 
zum  Höchstbetrage  von  1200000  M als 
Darlehn  zu  2,66  und  3,15%  Zinsen  und 
Vj%  Tilgung  bewilligt.  Von  den  Zunächst- 
betheiiigteu  trägt  die  Stadt  Stade  die  Kosten 
des  Grunderwerbs  innerhalb  ihrer  Grenzen, 
sowie  mit  den  übrigen  an  der  Bahn 
liegenden  Gemeinden  als  Vorausleistung  die 
I eine  Hälfte  der  Zinsen  und  Tilgungsbeträge 
der  Kreisanleiheu,  soweit  der  Reingewinn 
des  Unternehmens  zu  ihrer  Deckung  nicht 
ausreicht,  die  andere  Hälfte  des  Fehl- 
betrages trägt  der  Kreis.  Das  ihm  vom 
Staate  gewährte  Darlchn  ist,  so  lange  der 
Kreis  Kigcnthümer  der  Balm  Ideibt.  un- 
kündbar. Die  staatlichen  Interessen  an  dem 
Unternehmen  sind  im  wesentlichen  ebenso 
wie  in  dem  Falle  der  Kleinbahn  Löwen 
berg — Lindow  gesichert. 

Die  Kleinbahnen  zu  4 und  5 sollen  bei 
einer  planmässigen  Länge  von  19, G und 
7.2  km,  sowie  50  km  in  0,600  m und  1,000  m 
Spurweite  angelegt  und  mit  Lokomotiven 
für  Personen-  und  Güterverkehr  betrieben 
werden. 


Die  Feldhuhn  Wernshausen— Brotterode  in  den  .Iah reu  1896—1897. 


Im  Juli  des  Jahres  1896  war  der  im 
Kreise  Schmalkalden  am  Fuss  des  Insel- 
bergs gelegene  Marktflecken  Brotterode 
von  einer  Feuersbrunst  heimgesucht  wor- 
den. die  binnen  wenigen  Stunden  den 
ganzen  Ort  cinäscherte.  Bei  der  grossen 
Armutb  der  Bevölkerung  brach  infolge 
dieses  Brandes  ein  fast  beispielloser  Noth- 
stand  aus,  der  den  möglichst  schleuni- 
gen Wiederaufbau  des  Ortes  zur  dringenden 
Not); wendigkeil  machte. 

Dieser  Wiederaufbau  des  Ortes  stiess 
indess  auf  grosse  Hindernisse,  da  tlie  An- 
fuhr der  Baumaterialien  bei  dem  Mangel 
einer  Bahnverbindung  und  den  ungünsti- 
gen Steigungs  Verhältnissen  tler  vorhande- 


nen Lantistrassen  ausserordentliche  Schwie- 
rigkeiten und  Kosten  verursachte  und  bald 
gänzlich  zu  stucken  drohte. 

In  dieser  Nothlage  wandte  sich  der 
Laudrath  tles  Kreises  durch  die  Regierung 
zu  Uassel  im  Aufang  Dezember  1895  an 
die  Eisenbnhnbrigatle  und  das  Kriegs- 
tninisterium  mit  tler  Bitte,  durch  möglichst 
beschleunigte  Herstellung  einer  Feldbahn- 
verbindung  der  bedrängten  Gemeinde  Brot- 
terode zu  Hilfe  zu  kommen. 

Da  es  sielt  um  einen  in  der  That  drin- 
genden Xothstand  handelte  und  zugleich 
die  Herstellung  der  Balm  in  Bezug  auf  die 
aussergewöhnliehen  Steigungen,  tlie  zu 
überwinden  waren,  von  grossem  militflri- 
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sehen  Interesse  war,  wurde  die  Eisenbahn- 
brigade  ermächtigt,  dem  Bau  der  Bahn  so 
rasch  wie  möglich  nahe  zu  treten. 

Es  fand  infolgedessen  nach  vorange- 
iSBgenen  allgemeinen  Orientirungen  bc- 
reits  in  den  ersten  Tagen  des  Januar  1896 
eine  eingehende  Erkundung  des  in  Frage 
kommenden  Geländes  durch  Offiziere  der 
Eisenbahnbrigade  statt. 

Diese  Erkundung  ergab  als  einzige 
l-inie,  die  für  eine  schnell  und  kriegs- 
mässig  herzustcilende  Bahnverbindung  in 
Betracht  kommen  könne,  die  Linie  Werns- 
hausen— Herges— Brotterode  unter  mög- 
lichst ausgedehnter  Benutzung  derChauasee. 

Diese  Linie  bot  indess  gleichfalls  na- 
mentlich auf  ihrem  höchstgelegenen  Theil 
von  Herges  bis  Brotterode  derartig  un- 
günstige Steigungsverhältnisse,  dass  es 
zunächst  zweifelhaft  erschien,  ob  sie 
Sherliaupt  noch  durchweg  mit  Adhäsion 
ebne  Einlegung  von  Seilstrecken  zu  über- 
winden seien;  denn  die  Chaussee,  die 
fär  die  Bahn  benutzt  werden  musste,  ent- 
hielt in  ihrer  durchschnittlichen  Gesammt- 
steigung  von  1 : 24  eine  grosse  Zahl  mehr 
■•der  weniger  kurzer  Einzelsteigungen  von 
1 : 16  bis  1 : 18  und  1 ; 12.  Eine  Milderung 
dieser  Steigungen  durch  Verlassen  der 
i'haussee  und  künstliche  Entwicklung  der 
Linie  war  in  dem  engen,  von  steilen  Fels- 
wänden eingesehlossenen  Trnsethal  nicht 
möglich. 

Eine  weitere  Schwierigkeit  schien  die 
Durchquerung  des  Dorfes  Herges  mit  seinen 
»teilen  und  engen  Dorfstrassen  zu  bieten; 
die  steilste  Steigung,  die  innerhalb  des  I 
Dorfes  zu  nehmen  war.  betrug  1 : 15.  Das 
Dorf  ist  derartig  zwischen  die  steil  auf- 
steigenden Felswände  des  Trusetiials  ein- 
geklemmt, dass  seine  Umgehung  inner- 
halb der  Thalwände  ohne  Niederlegung 
grösserer  Gehäudekomplexe  nicht  mög- 
lich war. 

Eine  genaue  Aufnahme  der  Steigungen 
und  entsprechende  Fahrversuche  führten 
jedoch  zu  der  Ueberzeugung,  dass  es  mög- 
lich sein  würde,  bei  entsprechender  An- 
ordnung des  Betriebes  auch  diese  immer- 
hin bedeutende  Schwierigkeit  zu  überwin- 
den. Ebenso  ergab  eine  genaue  Aufnahme 
des  Dorfes  Herges  die  Möglichkeit,  die 
Linie  mit  entsprechenden  Windungen  durch 
die  Hauptstrasse  des  Dorfes  zu  führen. 

Die  auf  Grund  dieser  Vorarbeiten  nun- 
mehr endgiltig  festgelegte  Linie  über- 
schritt, von  Wernshausen  ausgehend,  in  öst- 
licher Richtung  das  Werrathal  mit  zwei 
eisernen  Brücken  über  den  Mühlgraben 


und  die  Werra,  mehreren  hölzernen  An- 
schluss- und  Fluthbrückon  und  einen  im 
Durchschnitt  1,50  m hohen,  300  m langen 
Damm  und  gewann  dann  in  möglichst 
kurzer  Linie  die  Chaussee  nach  Brotterode, 
die  sie  1,2  km  vor  Brotterode  verliess, 
um  an  den  ziemlieh  steilen  östlichen  Ab- 
hängen des  Inselwassers  entlang  den  Bahn- 
hof Brotterode  zu  erreichen.  Ausserdem 
musste  die  Chaussee  nur  einmal  bei  Kilo- 
meter 11  verlassen  werden,  um  hier  die 
Truse  mit  einer  Pfaliljochbrüeke  zu  über- 
schreiten und  das  zu  starke  Gefälle  der 
Chaussee  durch  künstliche  Entwicklung  der 
Linie  und  entsprechend  tiefes  Einsehneiden 
zu  mildem. 

Mit  den  Abstcekungsarbeiten  wurde 
trotz  hohen  Schnees  bereits  am  12.  Februar 
1896  begonnen,  und  am  3.  März  fand  die 
landespolizeiliche  Begehung  der  Linie  statt. 

Mit  der  Bauausführung  wurde,  sobald 
es  die  Wittcrungs Verhältnisse  irgend  zu 
gestatten  schienen,  begonnen.  Dafür 
war  aus  Erspamissrücksiehten  nur  eine 
Friedenskompagnie  bestimmt,  die  am 
17.  März  in  der  Stärke  von  5 Offizieren, 
15  Unteroffizieren.  106  Mann  in  Werns- 
hausen eintraf. 

Zur  Herstellung  der  eisernen  Brücken 
über  die  Werra  war  eine  zweite  Kompagnie 
bestimmt,  die  am  21.  März  mit  100  Mann 
in  Wernshausen  eintraf.  Sie  begann  so- 
fort nach  dem  Eintreffen  mit  dem  Bau 
der  Brücken  und  stellte  sie  bis  zum 
2.  April  abends  fertig. 

Die  Kompagnie  hatte  zur  Herstellung 
dieser  beiden  Brücken,  von  denen  die 
eine  eine  freie  Spannweite  von  16  m,  die 
andere  eine  Gesammtlänge  von  48  m mit 
einer  freitragenden  Mittclspannnng  von 
36  m hatte,  im  ganzen  10  Tage  gebraucht, 
wobei  zu  berücksichtigen  ist.  dass  der  Bau 
durch  ausserordentlich  ungünstiges  Wetter 
beeinträchtigt  wurde. 

Die  Montirung  der  grösseren  Brücke 
erfolgte  ohne  Baugerüst  mittels  Ausleger- 
baues von  beiden  Ufern  aus.  Die  kleinere 
Brücke  wurde  auf  Pontons  montirt.  Nach 
Fertigstellung  der  Brücken  kehrte  die  Kom- 
pagnie nach  Berlin  zurück. 

Die  andere  Kompagnie  beendigte  ihre 
Ariieiten,  bestehend  in  der  Herstellung  des 
Unterbaues  (4000  cbm  Erdbewegung,  600cbm 
Granit  durch  Sprengung  zu  beseitigen,  130 
lfde.  m l’fahljoehbrüeke),  Verlegen  des 
Oberbaues,  Herstellen  der  Bahnhöfe  mit 
ihren  provisorischen  Bauten  und  Herstellen 
der  Teleplionleitung  am  11.  Mai. 
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Der  Bau  der  Bahn  hatte  demnach  nach 
Abzug  der  Sonn-  und  Feiertage  37  Tage 
gedauert.  Es  waren  im  ganzen  für  sämmt- 
liche  Arbeiten,  einschliesslich  des  Baues 
der  eisernen  Brücken,  4820  Tagewerke  er- 
forderlich gewesen,  also  für  das  laufende 
Meter  der  Oesammtstreeke  33/»  Arbeits- 
stunden. 

Zu  bemerken  ist  hierbei,  dass  nament- 
lich die  Herstellung  des  Unterbaues  durch 
ausserordentlich  ungünstiges  Wetter  und 
auf  der  oberen  Strecke  durch  hitutigen 
Schneefall  erschwert  wurde. 

Am  4.  Mai  erfolgte  die  polizeiliche  Ab- 
nahme der  Linie,  am  11.  Mai  die  Eröff- 
nung des  Güterverkehrs  für  volle  Wagen- 
ladungen und  am  15.  Juni,  nachdem  das 
Personal  genügend  eingearbeitet  war.  die 
Eröffnung  des  Personen-  und  StUckgtlter- 
verkehrs. 

Für  den  Betrieb  wurde  die  14, B km 
lange  Strecke,  den  verschiedenen  Steigungs- 
verhaltnissen entsprechend,  in  zwei  Ab- 
theilungen eiugetheilt: 

1.  die  Bergstrecke:  Brotterode— Herges, 

2.  die  Thalstrecke:  Herges  — Werns- 

hausen. 

Die  Bergstrecke  weist  bei  einer  Ge- 
sammtlängc  von  5,5  km  einen  Höhenunter- 
schied von  222,86  m,  also  eine  Durch- 
schnittssteigung von  1 : 24.7  auf.  Die  steil- 
sten Strecken  auf  dieser  Strecke  waren 
folgende: 

1.  liu  Dorfe  Herges  selbst:  1:16.6  auf 
90  m, 

2.  zwischen  Kilometer  4 und  5:  1:13,6 
auf  165  m. 

3.  zwischen  Kilometer  l und  2:  1 : 12,5 
auf  25  m. 

Ausserdem  lagen  in  den  Steigungen 
auch  über  1 : 20  noch  zahlreiche  Krüm- 
mungen von  60  und  von  30  in  Halbmesser. 

Vorher  Angestellte  Fahrversuche  hatten 
ergeben,  dass  die  vorliegenden  Steigungen 
noch  mit  einer  Zuglast  von  3 Wagen 
(Wagengewicht  2100.  laidegewicht  5000. 
Zuggewicht  also  21 300  kg)  zu  nehmen 
sein  würden,  und  dementsprechend  wurden 
auch  die  Fahrpläne  für  diese  Strecke  fest- 
gestellt. Jedoch  musste  der  Betrieb,  den 
aussergewöbnlichen  Steigung» Verhältnissen 
entsprechend,  anders  organisirt  werden,  als 
im  Thnlc. 

Die  Züge  wurden  derartig  zusammen- 
gesetzt, dass  die  Zwillingsrnaschiuen,  mit 
denen  bei  gewöhnlichem  Betrieb  ge- 
fahren wurde,  getrennt  wurden  und  eine 
Einzclmnschinc  vorn,  die  andere  hinten 


rangirt  wurde,  beide  mit  dem  Schornstein 
bergwärts  gekehrt.  Dies  geschah  einmal, 
tun  jedes  Unglück  beim  etwaigen  Heissen 
einer  Kupplung  auszuschliessen , zweitens 
aber,  weil  das  Befahren  derartig  starker 
Steigungen  mit  Zwillingsmaschinen  über- 
haupt nicht  angängig  ist.  Denn  bei  der 
rückwärts  stehenden  Maschine  werden  in- 
folge der  schrägen  Stellung  die  hintere  Rohr- 
wirad  und  die  Feuerkiste  zu  sehr  vom  Wasser 
entblösst;  das  letztere  tritt  in  den  Dampf- 
, raum  und  beeinträchtigt  dadurch  die  Dampf- 
bildung derartig,  «hiss  der  Dampfdruck  sehr 
bald  auf  wenige  Atmosphären  sinkt. 

Ausserdem  wurde  auf  dieser  Strecke  ein 
in  sehr  kurzen  Zwischenräumen  sich  folgen- 
der Maschinenwechsel  vorgesehen,  so  dass 
die  auf  den  Steigungen  bis  aufs  äusserste 
in  Anspruch  genommenen  Lokomotiven 
geschont  wurden,  andererseits  auch  stets 
Zeit  fanden,  neu  Dampf  aufzumnehen,  so- 
wie Aufenthalte  und  Verspätungen  im  Zug- 
förderungsdienst  zu  vermeiden.  Hierdurch, 
sowie  durch  die  erforderliche  Kürzung  der 
Zugfolge  wurde  die  Einrichtung  von  zwei 
ferneren  Ausweichen  bei  Kilometer  2 und  4 
bedingt. 

Die  Thalstrccke  Wernshausen — Herges 
hatte  bei  einer  Länge  von  9 km  einen 
Höhennnterschied  von  74  m,  mithin  nur 
eine  Durchschnittssteigung  von  1 : 122  zu 
überwinden.  Jedoch  enthielt  auch  diese 
Linie  verschiedene  sehr  steile  Stellen,  die 
auch  hier  die  zulässige  Zuglast  wesentlich 
eiuschrftnkten. 

Die  steilsten  Strecken  auf  dieser  Linie 
hatten  eine  Steigung  von  1 : 24  und  1 : 20 
bis  auf  Längen  von  170  und  100  in. 

Die  Thalstrccke  wurde  für  gewöhnlich 
| mit  Zuglasten  von  6—8  Wagen  (42,6  bis 
- 56.6  t)  und  ausnahmsweise  unter  Einstel- 
lung von  Vorspannmascbinen  mit  Zuglastcn 
bis  zu  16  Wagen  gleich  113.6  t befahren. 

Auf  der  Bergstrecke  wurde  den  Fahr- 
plänen eine  durchschnittliche  Geschwindig- 
keit von  10,  auf  der  Thalstrccke  eine  solche 
von  12  km  zu  Grunde  gelegt,  wodurch 
nicht  ausgeschlossen  war,  dass  in  einzelnen 
Fällen  mit  bedeutend  grösserer  Geschwin- 
digkeit gefahren  wurde. 

Der  Betrieb  im  Jahre  1896  ist  vom 
Tage  der  Eröffnung  ab  bis  zum  Schluss, 
der  am  30.  September  stattfand,  ini 
allgemeinen  glatt  und  ohne  jegliche  erheb- 
liche Störung  verlaufen.  Die  Züge  wurden 
durchweg  fahrplanmässig  und  mit  grosser 
Pünktlichkeit  befördert.  Lokomotiventglei- 
sungen  auf  freier  Strecke  kamen  während 
des  ganzen  Betriebes  nur  zweimal  vor. 
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Befördert  wurden  im  ganzen  vom  11. Mai 
bis  zum  30.  September  rund 

17000  t oder  340  000  Ztr.  Güter, 

von  denen  mindestens  15000t  oder300000Ztr. 
Baumaterialien  für  Brotterode  waren. 

Personen  wurden  vom  15.  Juni  bis  zum 
•20.  September,  an  welchem  Tage  der  Per- 
sonenverkehr geschlossen  wurde,  im  ganzen 
10000  befördert. 

Je  nach  dem  Zuströmen  der  Güter  auf 
der  Staatsbahn  wurden  täglich  bis  zu  60 
Feldbahnwagen  mit  300000  kg  Nutzlast 
von  Wernshausen  bis  Brotterode  befördert. 
Die  höchste  tägliche  Leistung  betrug  64  Wa- 
gen mit  320000  kg  Nutzlast,  die  durch- 
schnittliche Tagesleistung  31  Wagen  mit 
155000  kg. 

Mit  diesen  Betriebsergebnissen  hat  die 
Kahn  nach  dem  einstimmigen  Unheil  der 
b<-theiligten  Regierungsbehörden  und  der 
Gemeinde  Brotterode  den  Zweck,  zu 
dem  sie  erbaut  wurde,  vollständig  er- 
füllt. Nur  tlureh  die  Bahnnnlage  ist  es  er- 
möglicht worden,  dass  Brotterode  zum 
weitaus  grössten  Theil  bereits  im  Sommer 
des  Jahres  1896  wieder  aufgebaut  werden 
konnte,  und  zu  gleicher  Zeit  ist  durch  die  I 
'■rmässijpe  Fracht  - der  Frachtsatz  betrug 
10  Pf  für  1 Ztr.  von  Wernshausen  bis 
Brotterode  — der  Gemeinde  eine  ganz  be- 
deutende pekuniäre  Unterstützung  zu  Theil 
geworden. 

Nachdem  der  Betrieb  den  ganzen 
M inter  über  geruht  hatte,  wurde  er  auf  be- 
sonderen  Wunsch  des  Kreises  Sehmaikalden 
und  der  Gemeinde  Brotterode  am  4.  April 
1897  wieder  eröffnet. 

Der  Güterverkehr  war  in  diesem  Jahre 
jedoch  nur  ein  geringer,  da  in  Brotterode 
nur  noch  die  öffentlichen  Gebäude,  wie 
Pfarrhaus,  Kirche  u.  s.  w.,  und  wenige 
ITivathäuser  im  Bau  begriffen  waren,  und 
auch  für  diese  die  Baumaterialien  nur 
-päriieh  zuströmten.  Dttgcgen  war  der 
Personenverkehr  auch  in  diesem  Jahre  ein 
zi»-inlich  regelmässiger  untl  steigerte  sich 
gegen  Schluss  des  Betriebes  mehr  und 
mehr. 

Der  Schluss  des  Betriebes  erfolgte  am 
15.  Juni,  hierauf  folgte  sofort  der  RUck- 
bau  der  ganzen  Anlage. 

Befördert  wurden  in  diesem  Jahre  an 
71  Betriebstagen  im  ganzen  rund  3500  t 
Güter  und  7000  Personen.  Entgleisungen 
auf  freier  Strecke  sind  in  diesem  Jahre 
nicht  vorgekommen. 

Als  militärische  Uebung  betrachtet,  hat 
der  Bau  und  der  Betrieb  der  Bahn  Werns- 


hausen-Brotterode einmal  wesentlich  zur 
Bereicherung  der  Erfahrungen  und  zur  Aus- 
bildung von  Offizieren  und  Mannschaften 
beigetragen,  zweitens  aber  auch  den  wich- 
tigen Beweis  erbracht,  dass  man  auch 
starke  und  dauernde  Steigungen,  wie  sie 
die  Chausseen  unserer  europäischen  Mittel- 
gebirge aufweisen,  mit  der  Feldbahn  ohne 
Einlegung  von  Seil-  oder  Zahnradstrecken 
überwinden  kann,  sobald  der  Betrieb  dem- 
entsprechend organisirt  wird. 

Auch  die  Leistungsfähigkeit  derartig 
steiler  Strecken  ist  nach  den  Betriebs- 
ergebnissen grösser,  als  man  bisher  im  all- 
gemeinen angenommen  hat.  Durch  eine 
aueli  nur  geringe  Vermehrung  der  in 
Thätigkeit  gewesenen  Lokomotiven  und 
durch  Verkürzung  der  grossen  Betriebs- 
pausen — cs  wurden  mittags  mehrere 
Stunden  Pause  gemacht,  um  die  Chaussee 
für  den  Fuhrwerksverkelir  freizugeben,  und 
bei  Dunkelheit  wurde  grundsätzlich  nicht 
gefahren,  weil  dies  in  den  engen  und 
steileu  Dorfgassen  zu  gefährlich  erschien  — 
hätte  man  leicht  noch  bedeutend  höhere 
Betriebsergebnisse  bis  zu  300—350000  kg 
täglich  erzielen  können. 

Int  allgemeinen  aber  dürfte  durch  den 
Bau  und  Betrieb  dieser  Bahn  der  Beweis 
erbracht  sein,  dass  die  Heeresverwaltung 
keinen  Fehlgriff'  gethan  hat.  als  sie  die 
schmale  Spurweite  von  60  em  für  ihre 
Feldbahnen  annahm  und  auch  bei  der  Ein- 
führung des  Lokomotivbetriebcs  beibehielt, 
denn  diese  Spurweite  bietet  mehr  als  jede 
breitere  die  Möglichkeit,  sich  jeder  Oert- 
lichkeit  anzupassen,  und  verbindet  mit  der 
für  militärische  Zwecke  so  dringend  notli- 
wendigen  Leichtigkeit  und  Transportfähig- 
keit des  Gestänges  nocli  eine  vollkommen 
genügende  Leistungsfähigkeit.  Aueii  für 
die  weiteren  Kreise  der  Zivilindustrie 
dürfte  diese  Bahn  ein  Beweis  sein,  dass 
die  Spurweite  von  60  cm  bedeutend  lei- 
stungsfähiger ist,  als  sie  vielfach  hinge- 
stellt wird,  und  dass  sie  für  viele  Klein- 
bahnuntemehmungen.  namentlich  in  land- 
wirthscliaftlichen  Kreisen  und  in  bergigen 
Gegenden,  nicht  nur  vollkommen  genügend, 
sondern  auch  zweckmässig  ist.  Kann  man 
einerseits  die  Leistungsfähigkeit  auf  dieser 
Spurweite,  sobald  die  Steigungen  eine  ge- 
wisse Grenze  nicht  überschreiten,  durch 
Verstärkung  des  Gestänges  und  Erhöhung 
des  zulässigen  Aehsdruekes  fast  beliebig 
steigern,  so  hat  sie,  wie  bereits  gesagt, 
andererseits  die  Fähigkeit,  sieh  auch  den 
beschränktesten  Raumverhältnissen  anzu- 
passen,  und  erleichtert  dadurch  den  An- 
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Schluss  an  jeder  beliebigen  Stelle,  bi»  in 
die  Fabrikliöfe.  Gehöfte  und  auf  die  Aecker 
hinaus  ungemein. 

Auch  die  vielfach  aufgestellte  Behaup- 
tung, dass  diese  Spurweite  für  den  Per- 
sonenverkehr nicht  geeignet  sei.  dürft'-  den 
hier  gemachten  Erfahrungen  gegenüber 
nicht  mehr  aufrecht  zu  erhalten  sein.  Wird 
nur  das  Wagenmaterial  richtig  koustruirt, 
so  wird  man  auch  auf  der  schmalen  Spur 
bequem  und  gut  fahren  können. 

Dies  wurde  von  vielen  Herren,  darunter 
auch  zahlreichen  und  hohen  Eisenbahn- 
bearaten,  welche  die  Buhn  befuhren,  be- 
stätigt. Wesentlich  allerdings  wird  es  »ein, 
dass  man  für  die  Konstruktion  der  Wagen 


durchweg  das  Drehgestell  und  eine  vor- 
zügliche Abfederung  der  Achsen  einführt. 

Wenn  die  Personenzüge  nur  mit  ver- 
hültnis8iniis»ig  geringer  Geschwindigkeit 
befördert  wurden,  so  lag  dies  einmal  an 
den  besonders  schwierigen  Verhältnissen 
der  Linie,  zweitens  aber  an  dem  Umstande, 
dass  die  Gleise  aus  Erspamissrücksichten 
nur  sehr  mangelhaft  bekiest  und  verfällt 
waren.  Auf  einem  regelrecht  verlegten 
und  verfüllten  Gleise  wird  man  ohne  Be- 
denken auch  mit  weit  grösseren  Geschwin- 
digkeiten fahren  können.  Probeweise 
wurde  die  Streeke  wiederholt  mit  einer 
Geschwindigkeit  von  20  km  in  der  Stunde 
befahren. 


Die  Wagen  der  elektrischen  Stadtbahnen  in  London  und  Liverpool. 

Voo 

Regierungsbaumeister  Lerche. 

Xlt  3 Tafeln. 


Während  die  Wagen  der  grossen,  mit 
Dampflokomotiven  betriebenen  Stadtbahnen 
in  London,  Liverpool  und  Glasgow  in  ihrer 
Anordnung  und  Bauart  im  allgemeinen 
denen  der  anschliessenden  Hauptbahnen 
entsprechen,  sind  auf  den  neueren,  elektrisch 
betriebenen,  ausschliesslich  dem  Stadtver- 
kehr dienenden  Linien  in  London  und 
Liverpool  besondere  Wagentypen  eilige 
führt,  die  infolge  der  eigenartigen,  für  den 
Bau  der  betreffenden  Linien  massgebenden 
Bedingungen  sowohl  in  ihrer  Gcsammtnn- 
ordnung  als  auch  in  verschiedenen  Einzel- 
heiten von  den  gebräuchlichen  Ausführun- 
gen abweichen  und  daher  manches  Bc- 
aehtenswerthe  bieten. 

Bei  der  City-  und  Süd-London-Unter- 
grundbahn,  der  ersten  nacli  dem  Greathead- 
sehen  Tunnelsystem  ausgeführten  Bahn,  war 
die  Höhe  der  Baukosten  in  erster  Linie 
abhängig  von  dem  Tunneldurchmesser. 
.leder  Zoll  Vergrösserung  seines  Lieht- 
masses  bedingte  eine  Erhöhung  der  Bau- 
kosten um  Ilunderttausendo  von  Mark.1) 

')  Bel  der  jetzt  ln  Ausführung  begriffenen  Waterloo- 
und  City-Tunnelbahn,  die  nach  dem  gleichen  System  wie 
die  bestehende  elektrische  Londoner  Untergrundbahn  ge- 
baut wird  und  betrieben  werden  soll,  war  mit  Rücksicht 
auf  ihren  Hauptzweck,  eine  direkt«  Verbindung  zwischen 
den  beiden  grossen  Endbahnhöfen  Waterloo-  und  Literpool- 
Htrcemation  herzuntollen,  die  Frage  sehr  naheliegend,  ob 
nicht  die  Bahn  für  den  Durchgang* verkehr  der  Vollbahn- 
wagen  einzurichten  »ei.  Die  Mehrkosten,  die  bei  Verwirk- 
lichung diesen  Projektes  durch  Vergrösserung  de»  Tunnels 
aut  das  für  Vollbahnen  erforderliche  Maus  (=  4.®  m Durch- 
Micaser  statt  des  jetzigen  Durchmessers  von  3,7  in)  er- 


Hieraus  ergab  sich  die  möglichste  Ein- 
schränkung der  Breiten  und  Höhenab- 
messungen  der  Wagen  als  eine  wirtli- 
schaftliche  Nothwendigkeit.  Es  galt,  die 
unterste  Grenze  der  Rauraverhältiiksc  eines 
lediglich  für  den  Stadtverkehr  bestimmten 
und  den  Fahrgästen  nur  für  kurze  Zeit 
zum  Aufenthalte  dienenden  Eisenbahn- 
wagens unter  möglichster  Ausnutzung  des 
kreisförmigen  Tunnelquersehnitls  festzu- 
stellen. 

Die  Aufgabe  ist  dureli  die  Wagenkon- 
struktion  der  genannten  Londoner  Unter- 
grundbahn mit , nur  mässigem  Erfolge  ge- 
löst. Bei  ihren  knappen  Abmessungen 
machen  die  Wagen  im  Innern  einen  etwas 
gedrückten  und  ziemlich  unfreundlichen 
Eindruck.  Bei  den  neu  lierzustellenden 
Hahnen  ähnlicher  Art  — der  Waterloo-  und 
City-,  sowie  der  Londoner  Zentralbalin  — 
hat  man  sieli  deshalb  entschlossen,  den 
Tunneldurchmesser  um  604  mm  und  407  mm 
zu  vergrösscru,  hauptsächlich  zwar  zur  Er- 
zielung einer  besseren  Gieislage,  dann  aber 
auch,  um  die  Wagen  etwas  geräumiger 
machen  zu  können,  ein  Beweis,  dass  die 
neueren  Halinuntemehmungen  den  sich 
stetig  steigernden  Ansprüchen  der  Fahr- 
gäste an  Bequemlichkeit  und  äussere  Auf- 
stauung der  Wngeneinriebtung  Rechnung 
tragen. 

wachsen  wftren.  wurden  von  der  Rauleitung  auf  IV«  Million 
Mark  für  ein  Kilometer  Lange  der  zweigleisigen  Bahn  ge 
schätzt.  (Siehe  Engineer  1896,  S.  84  und  IM.) 
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Die  Zeichnungen  auf  den  Tafeln  I 
und  II  veranschaulichen  die  Anordnung 
der  Wagen  der  City-  und  Süd  - London  - 
rntergnindbahn. ') 

Die  Wagen  enthalten  nur  eine  Klasse.  ; 
In  den  der  Regel  nach  aus  drei  Wagen 
zusammengesetzten,  von  einer  elektrischen 
Lokomotive  beförderten  Zügen  ist  ein 
Wagen  für  Raucher  bestimmt,  während  für 
die  beiden  anderen  (ebenso  wie  für  die 
Fahrstühle  und  Tunnelbahnhöfe)  das  Rauch- 
verbot besteht. 

Um  die  Gesammthöhe  des  Wagens  und 
damit  den  Tunneldnrchmcsser  klein  zu  er- 
halten. ist  der  Wagenfussboden  möglichst 
niedrig  über  Schienenoberkante  angeordnet 
182  mm).  Die  lichte  Höhe  des  Wagen- 
kastens, dessen  Decko,  entsprechend  dem 
kreisförmigen  Tunnel<iuerschnitt,  stark  ge- 
wölbt ist.  beträgt  im  Scheitel  2070  min.  an 
den  Seiten  nur  1640  mm. 

Die  Gesammthöhe  des  Wagens  von 
schienen oberkante  bis  zur  Dachoberkaute 
ist  2575  mm.  Der  Wagen  hat  eine  äussere 
Breite  von  2084  mm  und  eine  Lichtweite 
von  1940  mm.  Der  Mittelgung  zwischen 
d.-n  Sitzbiinkeu  ist  970  mm  breit. 

Der  Wagenkasten  von  7926  mm  äusserer 
Lange  enthält  nur  einen  einzigen  Raum, 
der  mit  Längssitzen  an  den  Seitenwänden 
ausgerüstet  ist,  die  insgesammt  für  32  I’er- 
'onen  Sitzplätze  bieten.  In  den  meisten 
Wagen  sind  die  Sitzbänke  in  der  Mitte 
durch  eine  bis  znr  Wagendecke  dureh- 
ge führte  Scheidewand  in  zwei  Hälften  ge- 
trennt, wodurch  die  gleichmässige  Verthei- 
lung  der  Fahrgäste  auf  den  Sitzen  und  das 
AufHnden  eines  freien  Platzes  erleichtert 
wird.*)  Stehplätze  sind,  wie  auch  fast  anf 
allen  englischen  Strassenbahncn,  nicht  vor- 
handen, was  indess  nicht  aussehliesst,  dass 
hei  den  zu  gewissen  Tageszeiten  regel- 
mässig eiutretenden  UeberfUllungen  der 
Wagen  der  Mittelgang  auch  für  Stehplätze 
aasgenutzt  wird. 

1 Die  Zeichnungen  sind  nach  den  an  Ort  ond  Stelle 
gefertigten  Handskizzen  hergestellt,  da  ton  der  Babnver- 
walfang  die  Zeichnungen  der  Wagen  nicht  zu  erlangen 
waren.  Verschiedene  Hauptmasse  der  neueren  Wagen 
wurden  in  lieben» würdiger  Welse  von  «lern  Betriebs- 
Ingenieur  Herrn  B.  Mott  mitgetheilt. 

* Eine  gute  Art,  den  einzelnen  auf  einer  längeren 
Bank  sitzenden  Fahrgästen  gleichmässige  Sitzbreiten  zu- 
zuweiaeu.  ist  bei  den  Wagen  der  neuen  Hochbahn  in 
i'hieago  in  der  Welse  eiogefubrt.  dass  die  einzelnen  Sitze 
iurch  getrennte  Kissen  kenntlich  gemacht  und  ferner 
durch  kleine  an  der  unteren  Hüfte  der  Rücklehne  ange- 
brachte Vorsprünge  (die  indes»  nicht  als  Armlehnen  be- 
'.ulzt  «erden  können)  von  einander  getrennt  sind.  Hier- 
durch ist  eine  gute  Abgrenzung  der  Sitze  von  einander 
erzielt,  ohne  da»  dadurch  nutzbare  Breite  in  Anspruch 
geoomroeu  ist. 


Der  Wagen  ruht  auf  zwei  Drehgestel- 
len, deren  Abstand  von  Mitte  zu  Mitte 
Drehzapfen  5486  mm  und  deren  Achsstand 
1385  mm  beträgt. 

Wie  fast  bei  allen  englischen  Personen- 
wagen sind  auch  hier  die  schalldämpfenden 
Mansell  schen  nolzseheibenräder  angewen- 
det.  Ihr  Laufkreisdurchmesser  beträgt 
610  mm.  Die  Rahmen  der  Drehgestelle 
ragen  über  die  Wagenstirnenden  hinaus, 
einerseits,  um  die  Kupplungsvorrichtung 
aufzunclimen.  sowie  andererseits,  um  den 
zwischen  je  zwei  Wagen  eingebauten  Platt- 
formen Auflagerung  zu  gewähren.  Die  auf 
Rollen  gelagerte  Plattform  von  1830  mm 
Länge  ist  mit  besonderem,  von  4 Winkel- 
eisenpfosten getragenem  I)aeh  und  an  den 
Seiten  mit  storchschuahelartig  zusammen- 
scliiebharen  Gittern  versehen.  Hoi  den 
neueren  Wagen  sind  die  sehr  gelenkigen 
und  wenig  sicheren  Schiebegitter,  bei  deren 
Bedienung  übrigens  ein  Einklemmen  der 
Finger  leicht  möglich  ist,  durch  hand- 
festere, drehbare  Thüren  ersetzt.  Die 
Wagenplattform,  über  welche  das  Aus-  und 
Einsteigen  erfolgt,  liegt  eine  kleine  Stufe 
(130  mm)  tiefer  als  die  Wagenfussboden 
und  in  gleicher  Höhe  mit  den  Bahnsteigen, 
nämlich  360  mm  über  Schienenoberkante. 

Diese  Anordnung  im  Verein  mit  den 
(1,12  m)  breiten  Zitgangsthüren  der  Platt- 
formen ermöglicht  ein  sehr  bequemes  und 
sicheres,  demzufolge  auch  schnelles  Aus- 
und  Einsteigeu.  Nach  verschiedenen  Fahr- 
zeitbeobaehtungen  beträgt  der  durchschnitt- 
liche Aufenthalt  auf  den  Zwischenbahn- 
höfen nur  10  bis  15  Sekunden. 

Die  Thüren  in  den  Wagonstimwünden 
sind  als  zweiflügelige  Schiebethüren  aus- 
geführt , sie  werden  ebenso  wie  die 
der  Plattform  von  dem  auf  letzterer  stehen- 
den Schaffner  bedient  und  während  der 
Fuhrt  durch  eine  lleberwurfklinke  ge- 
schlossen gehulten. 

An  jeder  Wagenthür  belindet  sich  eine 
Vorrichtung  zur  Bekanntgabe  der  nächst- 
folgenden Haltestelle  in  Form  eines  Bleeh- 
schiebers  (s.  Skizze  auf  Tafel  I),  der  vor 
einem  schmalen  Schlitz  in  der  Mitte  einer 
Thürfüllung  durch  den  Schaffner  senkrecht 
verschoben  wird,  so  dass  im  Innern  des 
Wagens  stets  der  Name  der  nächstfolgen- 
den Haltestelle  in  dem  Schlitz  sichtbar  ist. 

Eine  derartige  Einrichtung,  die  bei  den 
dunklen,  der  äusseren  Merkmale  ermatt- 
1 gclndcn  Tunnelstrecken  unbedingtes  Er- 
forderniss  ist,  erscheint  für  alle,  dem  dich- 
ten Verkehr  dienenden  Stadtbahnen  zur 
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Erzielung  des  richtigen  und  schnellen  Aus- 
steigens  der  Fahrgftstc  sehr  zweckmässig.1) 

Die  Drehgestelle  der  Wagen  sind  ganz 
aus  Eisen  hergesteilt.  Eigenartig,  wenn  | 
auch  wenig  glücklich,  ist  die  Federanord- 
nung bei  den  zuerst  beschafften  Wagen. 
Ausser  einer  Spiralfeder  über  jedem  der 
vier  Achslager  ist  an  jedem  Seitensehild 
des  Drehgestells  noch  eine  lange  Blatt- 
feder angeordnet,  deren  Bund  mit  dem 
Drehgestellrahmen  einseitig  verbolzt  ist, 
während  ihre  beiden  Enden  sich  unmittelbar 
auf  die  Achsbüchsen  stützen.  Diese  An- 
ordnung hat  den  Nachtheil,  dass  die  Achs- 
büchsen bei  jeder  Durchbiegung  der  Feder 
gegen  die  Führungen  gepresst  werden, 
wodurch  das  freie  Spiel  der  Feder  stark 
beeinträchtigt  wird.  Die  häutigen  Brüche 
der  Bolzen  zur  Verbindung  der  Spiral- 
federn mit  den  Blattfederenden  werden 
von  der  Verwaltung  ebenfalls  auf  diese 
Ursache  zurückgeführt. 

Bei  den  ersten  Nachbeschaffungen  von 
Wagen  wurde  dem  erwähnten  Mangel 
durch  eine  andere  Anordnung  der  Spiral- 
federn, sowie  durch  Einschalten  eines  Ge- 
lenkstabes zwischen  Achsbuchsen  und 
Blattfeder  tliunlichst  abgeholfen  (s.  Zeich- 
nung). Auch  die  Untergestelle  der  älteren 
Wagen  sind  grösstentheils  in  dieser  Art  ; 
nachträglich  abgeändert.  Für  die  zuletzt  ! 
beschafften  Wagen  sind  neue  Drehgestell- 
formen  gewählt;  bei  diesen  ist  über  jedem 
Achslager  eine  besondere,  verhältnissmässig 
kurze  Blattfeder  angeordnet,  in  deren  Ge- 
hänge zudem  noch  Gummibuffer  einge- 
schaltet sind  (s.  Zeichnung).  Die  Federung 
des  Wagens  ist  trotzdem  keine  besonders 
gute,  die  Wagen  fahren  sich  härter  als  die 
der  gewöhnlichen  Eisenbahnen  und  Strassen- 
bahnen,  was  allerdings  auch  in  der  zu  wenig 
elastischen  Lagerung  des  Oberbaues  seinen 
Grund  hat. 

Bemerkenswerth  bei  den  Drehgestellen 
ist  die  geringe  Höhe  der  Hnupb|uerträgcr,  J 
sowie  der  übrigen  Querkonstruktionen,  | 

Bei  Bestimmung  der  Abmessungen  des 
Querträgers  ist  anscheinend  von  der  üb- 
lichen Annahme,  dass  der  Drehzapfenteller 
allein  die  gesummte  auf  das  Untergestell 

i)  Der  Mangel  einer  ähnlichen  Hinrichtung,  das  Kehlen 
von  leicht  auffindbaren  Bezeichnungen  der  Haltestellen 
macht  sich  auf  vielen  englischen  Bahnen,  besondere  z.  ß 
auf  der  Merveytannelb&hn,  einer  Stadtbahn  zwischen 
Liverpool  and  Uirkenhead.  unangenehm  bemerkbar.  Kn  ist 
dem  fremden  Reisenden  ganz  unmöglich,  in  den  dunklen, 
von  Rauch  und  Dampf  erfüllten,  dabei  schlecht  erleuch- 
teten Tunnelbabnbofen  deren  Namen  zu  ermitteln,  was 
häutig  zu  unliebsamen  Irrthuinern  beim  Aussteigen  Veran- 
lassung giebt. 


entfallende  Last  überträgt,  abgewichen  und 
dagegen  vorausgesetzt,  dnss  die  seitlichen 
(Führung»-)  Rollen  einen  grossen  Theil  der 
Wagenlast  direkt  auf  die  Seitenschilde  des 
Untergestells  übertragen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  thuniiehste  Ver- 
minderung derKonstruktionshöhe  erscheint 
diese  Art  der  Lastvertheilung  trotz  des 
dadurch  vermehrten  Zugwiderstandes  in 
den  Gleisbogen  der  Bahn  für  den  vorlie- 
genden Fall  wohl  gerechtfertigt,  besonders 
da  die  Bahn  nur  wenig  Bogen  aufweist. 

Auch  der  Wagenkasten  ist  infolge  der 
Tieflage  seines  Fussbodens  in  verschiede- 
nen Theilen  abweichend  von  der  gebräuch- 
lichen Bauart  nusgeführt. 

Bei  den  zuerst,  beschafften  Wagen  sind 
die  Haupttrilger  in  die  Seitenwände,  die  in 
den  Mittelfeldern  zwischen  den  Drehge- 
stellen tief  herabgeführt  sind,  eingebaut: 
bei  den  neuen  Wagen  sind  ausser  diesen 
eingebauten  Hauptträgem  noch  zwei  weitere 
| kräftige  Längsträger,  ans  zusammenge- 
schraubten Flacheisen  und  Teakholzbohlcn 
bestehend,  unterhalb  der  Längssitze  ange- 
ordnet. 

Die  bei  dieser  Bauart  sieb  ergebende 
Kastenform  der  Sitzbänke  ist  weniger  be- 
<|uem,  als  die  unten  offene  Stuhlforni.  Sie 
hat  ausserdem  den  Nachtheil,  dass  durch 
die  senkrechte,  von  dem  Schuhzeug  der 
Fahrgäste  verunreinigte  Vorderwand  der 
Sitzbank  leicht  ein  Beschmutzen  der  Kleider 
veranlasst  wird. 

Die  innere  Ausstattung  der  Wagen  ist 
sehr  einfach  und  entspricht  etwa  der 
der  dritten  Klasse  bei  den  Eisenbahnfahr- 
zeugen. 

Die  Sitze  sind  gepolstert  und  auch  an 
den  S00  mm  hohen  Kücklehnen  vollständig 
mit  dunkelgrün  gemustertem,  teppieharti- 
gem  Stoff  überzogen. 

Der  äussere  Anstrich  der  Wagen  ist 
einfarbig  dunkelbraun  und  auch  der  Innen- 
raum ist  in  dunklen,  naturfnrbigen  Tönen 
gehalten. 

Durcli  hellfarbigen  Anstrich,  sowie 
durch  frischere  Farben  der  Stoffüberziigo 
auf  den  Sitzen  würde  das  Wageninnere 
seinen  jetzt  etwas  düsteren  Eindruck  ver- 
lieren and  ein  mehr  freundliches  Aussehen 
gewinnen,  namentlich  wenn  dann  noch  eine 
bessere  Beleuchtung  hinzukäme. 

Die  jetzt,  vorhandene  Wagenbeleueh- 
tung  durcli  acht  vom  Hauptstrom  gespeiste 
Glühlampen,  die  in  die  Wagendeeke  ein- 
gebaut und  mit  stark  mnttirten  Glasschei- 
ben geblendet  sind,  ist  nur  eine  dürftige 
und  infolge  der  starken  Spannungssehwan- 

Digitized  by  Google 


221 


VaiBF-l  Wagen  der  elektrischen  Stadtbahnen  in  London  und  Liverpool. 


kungcn  eine  sehr  ungleichmässige,  so  dass 
das  in  England  allgemein  übliche  Zeitungs- 
lesen während  der  Eisenbahnfahrt  in  den 
Wagen  der  elektrischen  Untergrundbahn 
fast  ganz  unmöglich  ist 

Lüftungsvorrichtungen  an  den  Wagen 
fehlen  gänzlich,  und  sogar  die  Abgase  der 
als  Xothbeleuchtung  brennenden  Oellampen 
verbleiben  innerhalb  des  Wagens,  anstatt 
durch  ein  einfaches  Rauchabzugsrohr  über 
die  Wagendecke  hinaus  ins  Freie  geführt 
zu  werden. 

I)a  der  Luftwechsel  in  den  tiefgelegenen 
Tunneln  ohnehin  mangelhaft,  die  feuchte  j 
Luft  meist  dick  und  moderig  ist,  so  macht 
sich  das  Fehlen  von  Lüftungseinrichtungen 
an  den  Wagen  namentlich  bei  starkem 
Verkehr  unangenehm  bemerkbar. 

Einen  vortheilhaften  Gegensatz  zu  den 
vorbeschriebenen  Wagen  der  elektrischen 
City-  und  SUd-London-Untergrundbahn  bil- 
den die  Wagen  der  elektrischen  Hochbahn 
in  Liverpool. 

Ist  schon  die  Fahrt  in  freier  frischer 
Luft  mit  dem  Ausblick  auf  die  weehsel- 
volien  Bilder  der  Strasse  und  des  in  den 
grossen  Dockanlngen  sich  abwickelnden 
gewaltigen  Verkehrs  weit  angenehmer  und 
reizvoller  als  die  in  den  engen,  dunklen 
und  dröhnenden  Tunnelröhren,  so  wird  die 
Annehmlichkeit  einer  Fahrt  auf  der  Hoch- 
bahn in  Liverpool  durch  die  ansprechende 
Einrichtung  der  Wagen  noch  erhöht.  Ohne 
üppig  nusgestattet  zu  sein,  machen  die 
Wagen  sowohl  äusserlich  durch  ihre  hell- 
braune naturfarbene  Holzbekleidung,  als  i 
auch  im  Innern  infolge  des  reichlich  zuge-  i 
führten  Lichtes  einen  freundlichen  Ein- 
druck. Da  sie  auch  gut  abgefedert  sind, 
fahren  sic  weiclt  und  sanft,  was  zum  Tlieil 
auch  wohl  der  Elastizität  der  Hobson' sehen 
Fahrbahndecke  zuzuschreiben  ist.  Das  bei 
dem  Befahren  dieser  Decke  verursachte 
Dröhnen  ist  allerdings  auch  in  den  Wagen 
recht  vernehmbar,  es  ist  aber  dumpf  und 
nicht  stärker,  als  das  beim  Ueberfahren 
der  meisten  Eisenbahnbrücken  entstehende 
Geräusch. 

Durch  Einführung  von  zwei  Klassen  ist 
dem  Unterschiede  in  den  gesellschaftlichen 
Stellungen  und  in  den  Sitten  der  verschie- 
denen Fahrgäste  Rechnung  getragen. 

In  bpiden  Klassen  sind  die  Ahthcile  zu 
je  8 Quersitzen  durch  Längsgang  in  der 
Mitte  verbunden.  Bemerkenswert!!  sind  die 
den  3 Thüren  entsprechenden  grösseren  | 
freien  Räume  im  Wagen. 

Eine  Trennung  der  Abtheile  nach  Rau- 
chern und  Nichtrauchern  ist  in  der  Art 


durchgefilhrt,  dass  von  den  beiden  Wagen 
eines  Zuges  der  eine  für  Raucher,  der  an- 
dere für  Nichtraucher  bestimmt  ist. 

Die  Einzelheiten  der  Wagen  sind  in 
einer  von  der  Institution  of  Civil  Engineers 
veröffentlichten  Druckschrift,  betitelt  The 
Liverpool  Overhead  Railway  by  Greathead 
and  Fox,  näher  beschrieben. 

Die  Zeichnung  aut  Tafel  III  ist  diesem 
Heft,  in  dem  u.  a.  auch  seiir  interessante 
Versuchsergebnisse  über  den  Stromver- 
brauch der  Wagen  mitgcthcilt  sind,  ent- 
nommen. 

Die  Hauptabmessungen  sind: 


Gesammtlüngc  des  Wagens  zwi- 
schen den  Buffern 14.38  in, 

Länge  des  Wagenkastens  . . . 18.72  „ , 

Aenssere  Breite  des  Wagen- 
kastens   2.50  „ . 

Grösste  Breite  des  Wagenprotils 
(un  den  Fenstern  der  Führer- 
sitze)   3.00  n , 

Höhe  des  Wagens  von  Sehiencn- 
oherkante  Ins  zur  Dachober- 
kante   3,35  „ , 

Höhe  des  Wagenfussbodens  über 

Schieuenoberkantc 1,10  „ , 

Höhe  des  Wagenkastens  im  Lich- 
ten   2.23  „ , 

Entfernung  der  Drehgestellmitten  9,76  „ , 

Aclisstand  der  Drehgestelle  . . 2.13  „ , 

Raddurclimesser 0,84  „ . 


Bei  einem  Gleisabstande  von  3,38  m 
beträgt  der  zwischen  zwei  sieh  begegnen- 
den Wagen  verbleibende  freie  Raum  bis 
etwa  2 nt  über  Fahrbahnoberkante  79  cm 
und  zwischen  den  Fenstervorbauten  der 
Führersitze  39  cm. 

Das  Gewicht  des  Wagens  ohne  Motor 
ist  12.6  I,  mit  vollständiger  elektrischer 
Ausrüstung  betriebsfähig  15,8 1.  Der  Wagen 
enthält  16  Sitzplätze  erster  und  41  Sitz- 
plätze zweiter  Klasse,  ausserdem  eilten  ab- 
geschlossenen Führerstand,  der  den  Raum 
von  4 Sitzen  einnimmt ')  Da  der  Führer- 
Stand  sich  als  nicht  genügend  gross  be- 
messen erwies,  ist  er  bei  den  neu  beschafften 
Wagen  erheblich  vergrössert,  so  dass  er 
hei  diesen  die  ganze  Breite  des  Wagens 
einnimmt.  Die  neueren  Wagen  haben  daher 
nur  52  Sitzplätze. 

Die  Anordnung  des  Führersitzes  vor 
den  an  einer  kurzen  Längswand  ange- 
brachten Schaltvorrichtungen  entspricht  bei 

')  Di«  Sitzbreiten  ton  46  cm  Air  Jeden  Fahrgast  wurden 
den  Anforderungen  des  Berliner  i'olirei  - Präsidiums,  das 
eine  Mindestaltzbreite  von  49  cm  vorechreibt,  nicht  ent- 
sprechen 
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den  neueren  Wagen  ganz  der  der  älteren 
Wagen,  nur  der  verhältnissmftssig  kleine 
Widerstandskaslen  ist  (wahrscheinlich  der 
Wünneentwickelung  wegen)  in  dem  er- 
weiterten Kaum  untergebraelit.die  getroffene 
Abänderung  erscheint  daher  mit  Rücksicht 
auf  den  Fortfall  der  wegen  ihrer  Aussicht 
bevorzugten  5 Sitzplätze  an  der  Wagen- 
stirnwand sehr  theuer  erkauft. 

Als  sehr  zweckmässig  muss  die  ge-  | 
wählte  Anordnung  des  Führersitzes  in  einer 
seitlich  etwa  20  cm  ausgebauten  Fenster- 
nische bezeichnet  werden,  weil  dem  Führer 
hierdurch  ermöglicht  ist.  die  Wagenthüren 
und  den  Bahnsteig  zu  übersehen  und  die 
(lautlosen)  Abfahrtszeichen  des  Zugführers 
schnell  aufzunehmen. 

Da  das  vorspringende  Fenster  des 
Führerstandes  etwa  2 in  über  der  Fahr- 
bahnoberkante liegt,  können  Bahnarbeiter 
dadurch,  selbst  wenn  sie  zwischen  zwei 
sich  begegnenden  Wagen  stehen,  nicht  ge- 
fährdet werden. 

Die  zweckmässige  Führersitzanordnung 
ist  ein  wesentlicher  Umstand  für  die  Kürze 
der  Aufenthaltszeiten  in  den  Haltestellen. 

Aus  den  mehrfachen  Falirzeitbeobaeh- 
tungen  ergab  sich  der  durchschnittliche 
Aufenthalt  in  den  meisten  Haltestellen  zu 
10  bis  16  Sekunden,  und  selbst  auf  der  j 
sehr  verkehrsreichen  Iler  Head  Station  . 
nur  zu  15  bis  25  Sekunden. 

In  dem  Führcrabtheil  sind  folgende 
Apparate  angebracht: 

1.  ein  dreiarmiger  Federsprungeinschal- 
ter, 

2.  ein  selbstthätiger  Elcktromagnet- 
Sicherheitsausschalter,  dessen  Anker 
bei  übermässigem  Stromverbrauch 
den  vorgenannten  Einselialter  auslöst, 

3.  ein  Regulirwidorstand  (Drahtspiralen) 
mit  Koutaktknopfscheibe  und  Hand- 
stellrad, 

4.  ein  Stromwender. 

6.  ein  Amperemeter,  das  durch  Anzeigen 
des  Stromverbrauches  dem  Führer 
über  den  Fabrzustand  seines  Wagens 
und  der  elektrischen  Einrichtungen 
Aufschluss  giebt, 

6.  eine  Bleisicherung, 

7.  Einschalter  der  elektrischen  Wagen- 
hcleuchtnng, 

8.  Brems ventil  der  Westinghouse- Luft- 
druckbremse, 

9.  Handrad  der  mechanischen  Bremse, 

10.  eine  durch  Fusstritt  zu  bedienende 

Signalglockc. 

Beim  Anfahren  wird  zunächst  der  Hin- 
sehalter durch  Druck  auf  einen  Hebel  ge- 


schlossen und  alsdann  das  Handrad  des 
Widerstandes  entsprechend  der  Fahrge- 
schwindigkeit gestellt.  Das  Auslösen  des 
Einscbalters  geschieht  stets  mit  Hilfe  des 
im  Xothfnlle  selbsttliätig  wirkenden  Sieher- 
heitsaussclialters,  indem  der  Anker  des 
letzteren  durch  einen  Anschlag  des  Reguiir- 
handrades  bewegt  wird,  wenn  dies  auf  Xull 
gestellt  wird,  wenn  also  sämmtliche  Wider- 
stände eingeschaltet  sind.  Im  Xothfalle 
kann  diese  Auslösung  auch  mittels  eines 
Druckknopfes  unmittelbar  von  der  Hand  ge- 
schehen. 

Durch  diese  Anordnung  wird  erreicht: 

1.  dass  nur  ein  Kontakt  für  den  Ein- 
schalter und  Xothausschalter  erfor- 
derlich ist: 

2.  dass  die  Hebelbewegnng  für  das  Aus- 
sehaiten  nicht  von  der  Hand,  sondern 
durch  Federdruck  geschieht  und  daher 
sehr  schnell  und  unter  nur  geringer 
Funkenbildung  vor  sieh  geht; 

3.  dass  der  Sicherheitsausschalter  infolge 
seines  immerwährenden  Gebrauchs 
stets  in  betriebssicherem  Zustande  er- 
halten bleibt; 

4.  dass  die  Handhabung  die  denkbar 
einfachste  und  daher  eine  sehr 
sichere  ist. 

Zu  bemerkenswerthen  Ergebnissen  ge- 
langt man,  wenn  man  die  beiden  vorbe- 
schriebenen Anordnungen  der  Wagen  der 
City-  und  der  Süd-London-Bahn  und  der 
Hochbahn  in  Liverpool  in  betriebstechni- 
scher Hinsicht  vergleicht. 

Die  City-  und  Süd  - London  - Bahn  be- 
treibt ihre  etwa  6 km  lange  Linie  mit  Zü- 
gen, bestehend  aus  je  einer  elektrischen 
Lokomotive  und  3 Wagen  mit  insgesammt 
96  Sitzplätzen  einer  Klasse,  während  auf 
der  10  km  laugeu  Uverpooler  Hochbahn 
Züge  aus  je  2 Motorw  agen  mit  insgesammt 
114  und  104  Sitzplätzen  (32  erster  und  82 
oder  72  zweiter  Klasse)  verkehren.  Das 
Gewicht  des  leeren  Zuges  ist  auf  ersterer 
36000  kg  oder  für  einen  Sitzplatz  364.6  kg. 
bei  letzterer  31  600  kg  oder  für  einen  Sitz- 
platz 277,0  und  304  kg.  Die  Zuglflnge  be- 
trägt bei  der  Untergrundbahn  33,55  nt  oder 
für  einen  Sitzplatz  0.35  tu.  bei  der  Hoch- 
bahn in  Liverpool  28.7  m.  d.  i.  für  einen 
Sitzplatz  0,25  m1)  und  0.276  m. 

Jeder  Zug  der  City-  und  Süd-London- 
11a  Im  wird  von  4 Mann,  der  der  Liver- 
pooler  Hochbahn  von  2 Fahrbeamten  be- 

•)  Di«*«  Werth«  sind  fftr  Anlag«  und  Betrieb  der  Bahn- 
höfe und  Werkstätten,  aowie  für  die  Leietungvf&bigkeit  der 
Balm  von  entscheidendem  Hindus*. 
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dient.  Hei  ersteren  entfallen  demnach  24. 
bei  letzteren  57  und  52  Sitzplätze  auf  einen 
Mann  der  Zugbedienung. 

Berücksichtigt  man,  dass  bei  der  City- 
und  Süd-London-Bahn  auf  jeder  Haltestelle 
ausserdem  für  die  hydraulischen  Aufzüge 
mindestens  noch  ein  Wärter  erforderlich 
ist,  so  erkennt  man  die  bei  dieser  Bahn 
vorliegenden  ungünstigen  Betriebsbedin- 
gungen gegenüber  der  Liverpooler  noch- 
bahn. 

Der  Hauptgrund  hierfür  ist  in  der  tlieil- 
weise  durch  die  kreisförmigen  Tunnel  be- 
dingten unvortheilhafteren  Gestaltung  der 
Betriebsmittel  zu  suchen. 

Die  hieraus  weiter  erwachsenden  Nach- 
theile in  Bezug  auf  die  Betriebskosten  zei- 
gen sich  deutlich  in  dem  Stromverbrauch. 

Die  Stmmspannung  ist  bei  beiden  Bah- 
nen im  Mittel  500  Volt1),  die  mittlere  Zug- 
geschwindigkeit (einschliesslich  der  Auf- 
enthalte) beträgt  bei  der  City-  und  Süd- 
London-Bahn  24  ktn,  bei  der  Hochbahn  in 
Liverpool  etwa  20  km  in  der  Stunde.  Der 
grösste  Stromverbrauch  beim  Anfahren,  der 
für  die  Grösse  der  Krafterzeugungsstättc, 
der  Leitungen  und  Schaltvorrichtungen 
massgebend  ist,  wurde  bei  den  Zügen  tler 
City-  und  Süd-London-Bahn  zu  lüOArap.*), 
bei  «len  der  Liverpooler  Hochbahn  zu 
100  Amp.  beobachtet.  Der  mittlere  Strom- 
verbrauch für  jeden  in  Bewegung  befind- 
lichen Zug  beträgt  bei  erstercr  etwa  80. 
bei  letzterer  60  Amp. 

Diese  sehr  zu  imgunsten  der  City-  und 
Süd-London-Bahn  sprechenden  Zahlen  fin- 
den ihre  Bestätigung  durch  die  Ausweise 
über  die  jährlichen  Zugförderungskosten 
in  den  Geschäftsberichten  der  beiden  Ge- 
sellschaften (s.  nebenstehende  Tabelle). 

Die  Zugfördi-rungskosten  für  1 l’lntz- 
kilometer,  d.  h.  für  jeden  Sitzplatz,  er- 
reichen bei  der  Hochbahn  in  Liverpool 
hauptsächlich  infolge  der  zweckmässigen 
Wagenbauart  noch  nicht  die  Hälfte  der 
bei  der  City-  und  Süd-London-Bahn  ent- 
stehenden Kosten,  und  obgleich  die  Ver- 
kehrsdiclitigkeit,  d.  h.  die  Ausnutzung  der 
verfügbaren  Plätze,  bei  ersterer  nur 
10.4 

= 60  von  der  bei  der  City-  und 

Süd  - London  - Bahn  ist , stellen  sieh  die 
Zugförderungsk osten  für  jede  beförderte 

*)  Die  Bahn  in  Liverpool  arbeitet  für  gewöhnlich  mit 

Volt  and  nur  bei  starkem  Verkehr  wird  die  Spannung 
bis  auf  600  Volt  gesteigert, 

vi  Die  t 'e bersch reitong  dieses  Hasses  ist  den  l-okoniotiv 
führen»  strengstens  untersagt. 


Es  betrug  für  das  Halb- 
jahr vom  Januar  bis 
Juni  1894 

bol  der 
Citjr-  und 
Bad-London- 
Bahn 

bei  der 
Hochbahn 
Liverpool 

die  Zahl  der  geleisteten 

Zugkilometer  .... 

385  827 

4269*6 

die  Zahl  der  geleisteten 
Wagenkilometer  . . . 

1097  481 

863892 

die  Zahl  der  geleisteten 
Platzkilometcr  .... 

35119392 

48  671  841 

Zugförderungskosten : 
a)  Löhne  in  der  Kraft- 
erzeugungsstätte u. 
für  die  Führer  . . M 

52  820 

89509 

b)  Kohlen 

37  244 

17  929 

c)  Schmier-  und  Putz- 
material, Gas, Wasser  „ 

106G6 

9999 

zusammen  . . . M 

100629 

60437 

d.  1.  für  1 Wagenkilo- 
meter   Pf 

9,17 

7,<w 

d.i.fürl  Platzkilometer  „ 

U.1W 

0,1» 

Die  Zahl  der  beförderten 
FahrgUste(ausser  Abon- 
nenten)   

3 383  154 

2 861437 

d.  i.  auf  1 Wagenkilo- 
meter   

S,oi 

3,;n 

die  Zahl  der  Platzkilo- 
meter  für  einen  Fahr- 
gast 

10* 

17fo 

Zugförderungskosten 
für  einen  Fahrgast  .Pf 

2,97 

2,11 

Einnahmen  insgesammt  M 

471  290 

400  887 

Einnahmen  für  1 Wagen- 
kilometer   Pf 

43 

46,9 

Einnahmen  für  1 Platz- 
kilometer   

1*34 

0,« 

Einnahmen  für  einen 
beförderten  Fahrgast 

13,9 

14,o 

Person  bei  ersterer  doch  noch  erheblich 
billiger,  als  bei  letzterer  (nämlich  auf  2,11  Pt 
gegen  2.97  Pf).  Durch  diese,  auf  die  un- 
vortheilbafte  Anordnung  der  Betriebsmittel 
zurüekzuftihrende  Thatsaehe  werden  die 
wirtlischaftlicben  Ergebnisse  der  City-  und 
Süd-London-Bahn  sehr  nnchtlieilig  beein- 
flusst. 

In  richtiger  Erkenntniss  dieses  Um- 
standes hat  die  Verwaltung  der  genannten 
Bahn  neuerdings  einen  Probezug  aus  2 Mo- 
torwagen und  2 Anhängewagen  in  Betrieb 
genommen,  dessen  Anordnung  aus  der  bei- 
gegebenen  Zeichnung  ersichtlich  ist. 

Dieser  Zug  besteht  aus  zwei  gleich- 
artigen Hälften,  die  nOthigenfalls  auch  als 
Einzelzüge  fahren  können.  Jede  Zughälfte 
ist  aus  einem  Motorwagen  und  einem  An- 
hängewagen gebildet,  deren  Wagenkasten 
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mit  ihren  einander  zugekehrten  Enden  auf 
einem  gemeinsamen  Drehgestell  auflagero. 
In  dem  Motorwagen,  der  iinsserlich  dem 
Anhitngcwagcn  vollständig  gleicht,  Ist  am 
vorderen  Ende  ein  Fahrerstand  von  1,3  m 
Länge  durch  eine  Querwand  von  dem 
Raum  fftr  die  Fahrgäste  abgetrennt. 

Die  Süssere  Achse  des  unter  dem  Führer- 
stande liegenden  Drehgestelles  ist  in  glei- 
cher Art  wie  die  Achsen  der  vorhandenen 
Lokomotiven  mit  einem  unmittelbar  wir- 
kenden Elektromotor  ausgerüstet,  so  dass 
für  den  aus  4 Wagen  bestehenden  Zug 
ebenso  wie  bei  dem  bisherigen,  aus  Loko- 
motive und  8 Wagen  gebildeten  Zug  2 Mo- 
toren von  gleicher  Leistung  zur  Verfügung 
stehen. 

Das  Gewicht  dieses  neuen  Zuges  ist 
geringer  als  das  des  bisherigen,  dabei  ist 
die  Zahl  der  Sitzplätze  auf  120,  die  Lei- 
stungsfähigkeit gegen  den  früheren  Zug 
also  um  26  gestiegen. 

Der  Vortheil  der  geringeren  Länge 
eines  aus  Motorwagen  zusammengesetzten 
Zuges  gegenüber  einem  aus  Lokomotiven 
und  Anhängewagen  bestehenden  tritt  recht 
klar  bei  der  City-  und  Süd-London-Rahn 
zu  Tage.  Der  Endbahnhof  Monument  in 
der  City  konnte  aus  örtlichen  Gründen  — 
weil  einerseits  ein  nicht  zu  unterfahrendes 
Denkmal,  andererseits  die  steil  zurThemse 


abfallende  Rampe  die  Bahnhofslänge  be- 
grenzten — nur  für  die  Länge  eines  Zuges 
von  3 Wagen  (mit  den  in  dem  Endbahn- 
hof in  Betracht  kommenden  zwei  Loko- 
motiven an  beiden  Enden  des  Zuges)  an- 
gelegt werden.  Die  Leistungsfähigkeit  der 
mit  Lokomotiven  betriebenen  Bahn  kann 
trotz  des  stetig  zunehmenden  Verkehrs 
nicht  gesteigert  werden,  weil  eine  Verlän- 
gerung der  Züge  nicht  möglich  ist.  Durch 
Einführung  des  Motorwagenzuges  ist  indess 
noch  eine  Steigerung  der  Leistungsfähig- 
keit, wenn  auch  nur  in  massigem  Um- 
fange, nämlich  von  3 auf  4 Wagen,  erreicht 
worden. 

Um  den  Uebelstand  der  begrenzten 
Leistungsfähigkeit  infolge  der  zu  geringen 
Höhe  des  Endhahnhofs  gänzlich  zu  be- 
seitigen, plant  die  Bahngesellschaft  den 
Ausbau  einer  neuen  Endstrecke,  die  an 
der  ersten  Haltestelle  Borough  der  City- 
und  Süd-London-Bahn  abzweigend,  öst- 
lich der  London-Brücke  unter  der  Themse 
hindurch  bis  zum  Platz  an  der  Bank  von 
England,  dem  Verkehrsmittelpunkt  der 
City,  geführt  werden  soll.  Diese,  an  die 
jetzt  begonnene  Londoner  Zentralbahn  an- 
schliessende Strecke  soll  dann  später  als 
Hauptlinie,  die  jetzt  bestehende  Endstreeke 
Monument  — Borough  als  untergeordnete 
Nebenlinie  betrieben  werden. 


Die  staatliche  Regelung  des  Selltstfahrerverkehrs  in  England.  Frankreich 

und  Spanien. 

Von 

G.  Krenke 

Id  KarOilorf  bei  Om*hacen  (Pommern). 


Dampf  und  Elektrizität  sind  die  Mächte, 
die  der  Neuzeit  ihr  Gepräge  aufgedrückt 
haben;  das  ganze  Gebiet  des  Landverkehrs 
auf  weite  Strecken  haben  sie  in  den  Kul- 
turländern der  Thierkraft  vollständig  ab- 
gerungen. In  jüngster  Zeit  haben  diese 
beiden  Mächte  einen  neuen  Eroberungszug 
in  das  der  thierischen  Kraft  bisher  vorbe- 
haltene Verkehrsgebiet  unternommen.  Bis- 
her liefen  die  mit  Dampf  oder  Elektrizität 
betriebenen  Fahrzeuge  ausschliesslich  auf 
einer  mit  Eisenschienen  belegten  Bahn, 
während  der  Verkehr  auf  den  gewöhn- 
lichen Landstrassen  vollkommen  den  Pfer- 
den. Mauleseln.  Ochsen  überlassen  war. 


Schon  seit  einer  Reihe  von  Jahren  wurden 
aber  Versuche  mit  Fahrzeugen  (Selbstfah- 
rern) angestellt,  die  durch  Dampf,  Elektri- 
zität, l*ressluft  u.  s.  w.  betrieben  werden 
und  ohne  Schienen  auf  der  gewöhnlichen 
Landstrasse  zu  laufen  vermögen.  Es  ist 
klar,  dass  dort,  wo  ein  regerer  Verkehr 
dauernd  zu  erwarten  ist,  die  Legung  von 
Schienen  am  Platze  ist;  wo  sich  aber  der 
Verkehr  auf  wenige  Monate  zusammen- 
drängt, während  er  den  übrigen  Theil  des 
Jahres  über  ganz  versagt,  da  erscheint  die 
Einstellung  von  Selbstfahrerwagen  auge- 
zeigt. Ferner  gestattet  die  Einrichtung 
eines  Selbstfahrerverkehrs  ohne  grosse 
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Kosten  einen  Einblick  in  die  Art  und  Be- 
deutung tles  Verkehrsbedürfnisses  zwischen 
zwei  Orten,  so  dass  sich  nach  einem  solchen 
Versuch  leicht  entscheiden  lässt,  ob  die  An- 
lage einer  Strassenbahn  rathsam  ist;  in 
vielen  Fällen  wird  also  der  Selbstfahrer- 
wagen der  Vorläufer  der  Eisenbahn  werden. 
Schliesslich  dürften  sieh  die  Selbstfahrer 
in  den  Grossstädten,  wo  die  Unterhaltung 
von  Pferden  mit  bedeutenden  Kosten  ver- 
knüpft ist.  an  Stelle  der  Omnibusse,  Platz- 
wagen und  Droschken,  ein  lohnendes  Feld 
ihrer  Thätigkeit  erobern. 

Nach  den  Erfolgen  der  in  Frankreich 
zwischen  Paris  und  Rouen,  sowie  zwischen 
Paris  und  Bordeaux,  ferner  der  in  Chicago 
veranstalteten  Wettfahrt  kann  man  wohl 
sagen,  dass  die  Selbstfahrer  aus  dem  Ent- 
wicklungsabschnitt der  Versuche  in  den- 
jenigen der  praktischen  Verwendbarkeit 
eingetreten  sind,  und  es  tritt  damit  an  die 
Staatsverwaltungen  die  Aufgabe  heran,  den 
Verkehr  der  Solbstfahrerwagen  zu  regeln, 
damit  diese  sich  wohl  entwickeln  können, 
aber  nicht  eine  Gefahr  für  den  übrigen 
Strassenverkehr  werden.  Bisher  haben 
sich  dieser  Aufgabe  England,  Frankreich 
und  Spanien  unterzogen. 

A.  England. 

ln  England  wurde  bis  vor  kurzem  die 
Entwicklung  des  Selbstfahrerwesens  durch 
die  Vorschrift,  dass  einem  solchen  Wagen 
ein  Mann  mit  rother  Fahne  vorangehen 
müsse,  und  andere  beengende  Bestimmun- 
gen unterbunden.  Nach  lebhafter  Bewe- 
gung in  der  Presse  kam  das  Lokomotiv- 
und  Strassengesetz  von  1896  (Locomotlves 
and  Highways  Act,  1896)  zu  Stande,  das 
die  leichten  Lokomotiven  den  bisherigen 
beschränkenden  Vorschriften  über  die  Ver- 
wendung von  Lokomotiven  nuf  Strassen 
entzieht  und  folgendes  bestimmt: 

Art.  1.  Befreiung  von  gewissen 
Vorschriften  zugunsten  der  leichten 
Lokomotiven.  Die  im  Anhang  des  gegen- 
wärtigen Gesetzes  aufgezähltcn  Bestim- 
mungen. sowie  jede  andere  die  Verwen- 
dung der  Lokomotiven  auf  Strassen  be- 
schränkende Bestimmung,  die  in  einem 
zur  Zeit  der  Veröffentlichung  des  gegen- 
wärtigen Gesetzes  in  Kraft  betimllichen 
allgemeinen  oder  Örtlichen  Gesetz  enthalten 
ist.  sind  nicht  anwendbar  auf  Fahrzeuge 
mit  mechanischer  Triebkraft,  die  leer  we- 
niger als  drei  Tonnen  wiegen,  die  nur  zum 
Ziehen  von  einem  Wagen  verwandt  wer- 
den. wobei  das  Gesamnitgcwicht  des  Wa- 
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gens  nebst  Lokomotive  leer  vier  Tonnen 
nicht  übersteigen  darf,  und  die  so  gebaut 
sind,  dass  sie  — abgesehen  von  zeitweiligen 
oder  zufälligen  Ursachen  — weder  sicht- 
baren Rauch  noch  Dampf  ausstrOmen 
lassen.  Die  so  befreiten  Fahrzeuge,  mögen 
es  Lokomotiven  oder  die  von  ihnen  ge- 
zogenen Wagen  sein,  sind  in  dem  gegen- 
wärtigen Gesetz  als  leichte  Lokomotiven 
bezeichnet.  Es  wird  bestimmt:  a)  dass  der 
Rath  jeder  Grafschaft  oder  Gemeinde  das 
Recht  hat,  Vorschriften  zu  erlassen,  welche 
die  Verwendung  dieser  Lokomotiven  auf 
jeder  Brücke  ihres  Gebiets  verbieten  oder 
beschränken,  wenn  ihre  Verwendung  nach 
dem  Ermessen  tles  Käthes  die  Brücke  be- 
schädigen oder  eine  Gefahrenquelle  für  das 
Publikum  werden  könnte;  b)  dass  eine 
leichte  Lokomotive  als  ein  Fuhrwerk  im 
Sinne  jedes  allgemeinen  oder  örtlichen 
Reichsgesetzes  (aet  of  Parliament)  und  jeder 
auf  Grund  eines  Rcielisgesetzcs  erlassenen 
Verordnung  anzusehen  ist.  Wenn  die 
leichte  Lokomotive  als  ein  Wagen  einer 
besonderen  Klasse  verwendet  wirtl,  so  ist 
sie  als  ein  Wagen  dieser  Klasse  anzusehen 
und  den  die  Wagen  dieser  Klasse  betreffen- 
den Gesetzen  unterworfen.  Das  Gewicht 
des  zum  Betriebe  erforderlichen  Wassers, 
Heizstoffes,  sowie  der  Akkumulatoren  wird 
bei  Berechnung  des  durch  gegenwärtiges 
Gesetz  angegebenen  Leergewichts  nicht 
mitgerechnet. 

Art.  II.  Vorschriften  für  die  Be- 
leuchtung. Eine  Stande  nach  Sonnen- 
untergang und  bis  eine  Stunde  vor  Sonnen- 
aufgang hat  die  mit  Führung  der  leichten 
Lokomotive  betraute  Person  an  ihr  eine  so 
gebaute  und  angebrachte  Lampe  zu  be- 
festigen, dass  deren  Licht  den  von  der  Re- 
gierung (Local  Government  Board)  zu  er- 
lassenden Vorschriften  entspricht. 

Art.  111.  Führung  einer  Glocke. 
■Jede  leichte  Lokomotive  muss  eine  Glocke 
oder  andere  Vorrichtung  tragen,  die  ein 
genügend  hörbares  Wnrnungszcichen  beim 
Herannahen  oder  von  der  Stellung  des 
Fahrzeugs  giebt. 

Art. IV.  Fahrgeschwindigkeit.  Keine 
leichte  Lokomotive  darf  auf  einer  öffent- 
lichen Strasse  mit  einer  Fahrgeschwindig- 
keit von  mehr  als  14  Meilen  (29,5  km)  in 
der  Stunde  verkehren,  auch  kann  die  Re- 
gierung noch  eine  geringere  Fahrgeschwin- 
digkeit verschreiben. 

Art.  V.  Verwendung  von  Petro- 
leum u.  s.  w.  Die  Aufspeicherung  und 
Verwendung  von  Petroleum  oder  anderen 
feuergefährlichen  Flüssigkeiten  oder  Brenn- 
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stoffen  ist  den  Vorschriften  des  Staats- 
sekretärs unterworfen,  und  diese  haben  ihre 
Wirkung  trotz  der  besonderen  Petroleum- 
gesetze von  1871  bis  1881. 

Art.  VI.  Ausführungsverordnun- 
gen der  Regierung.  1.  Die  Regierung 
kann  Ausführungsverordnungen  erlassen 
bezüglich  der  Verwendung  der  leichten 
Lokomotiven  auf  den  Strassen,  über  ihren 
Bau  und  über  die  Bedingungen,  unter  denen 
sie  gebraucht  werden  können.  2.  Die  auf 
Grund  tles  gegenwärtigen  Artikels  erlasse- 
nen Verordnungen  können,  wenn  es  die 
Regierung  für  nothwendig  hält,  einen  ört- 
lichen Charakter  haben,  indem  ihre  An- 
wendung auf  einen  bestimmten  Bezirk  be- 
schränkt wird;  sie  können  auf  Verlangen 
einer  Ortsbehörde  in  überfüllten  Strassen 
oder  anderwärts,  wo  die.  Lokomotiven  eine 
Gefahr  für  das  Publikum  werden  könnten, 
deren  Verwendung  verbieten  oder  be- 
sehrflnken.  Alle  auf  Grund  des  gegen- 
wärtigen Artikels  erlassenen  Ausführungs- 
verordnungen haben  volle  Wirkung  trotz 
jeder  Bestimmung  eines  anderen  allge- 
meinen oder  örtlichen  Reichsgesetzes  oder 
der  auf  Grund  eines  Gesetzes  erlassenen 
Ausführungsverordnungen.  .Jede  auf  Grund 
der  gegenwärtigen  Bestimmungen  erlassene 
Ausführungsverordnung  ist  den  beiden 
Kammern  des  Parlaments  zu  unterbreiten. 

Art.  VII.  Strafbestimmungen.  Jede 
Zuwiderhandlung  gegen  eine  auf  Grund 
dieses  Gesetzes  erlassene  Ausführungsver- 
ordnung oder  gegen  eine  Bestimmung  des 
gegenwärtigen  Gesetzes  kann  durch  Ur- 
tlieil  im  abgekürzten  Verfahren  (Graf- 
Schaftsgerichte)  mit  einer  Geldstrafe  bis 
zu  10  Lstr.  (200  M)  geahndet  werden. 

Art.  VIII.  Verwaltungsnbgabcn  auf 
gewisse  Lokomotiven.  1.  Von  dem  auf 
ilie  Veröffentlichung  des  gegenwärtigen  Ge- 
setzes folgenden  1.  Januar  ab  ist  in  Gross- 
britanuien  fiir  jede  leichte.  Lokomotive, 
welche  als  Last- oder  Luxusfuhrwerk  durch 
Alt.  4 des  Gesetzes  von  1888  über  die  Zoll- 
und  inneren  Staatseinnahmen  den  Abgaben 
unterworfen  ist,  ein  folgendermassen  fest- 
gesetzter Verwaltungszuschlag  zu  zahlen: 
wenn  das  Gewicht  der  Lokomotive  leer 
eine,  aber  nicht  zwei  Tonnen  übersteigt: 
2 Lstr.  2 Sh.  (42  AI);  wenn  das  Gewicht  der 
Lokomotive  leer  zwei  Tonnen  überschreitet : 
8 Lstr.  3 Sh.  <63  M).  2,  Diese  Verwaltungs- 
uhgnbe  ist  mit  den  Lizenzgebühren  zu  be- 
zahlen, und  ihre  Erhebung  erfolgt  wie  die- 
jenige der  Gemeindesteuern. 

Art.  IX.  Bau  der  Räder  von  St  rassen- 


lokomoti  ven.  Die  Vorschriften  des  § 4 
von  Art.  28  der  Abänderung  von  1878  zum 
Gesetz  über  die  Strassen  und  Lokomotiven 
können  von  Zeit  zu  Zeit  durch  Erlass  der 
Regierung  geändert  werden. 

Es  folgen  die  Artikel,  welche  die  An- 
wendung tles  Gesetzes  auf  Schottland  und 
Irland  ausdelmen,  ferner  die  Benennung 
des  Gesetzes  als  „Locomotives  and  High- 
ways act,  1896“  und  endlich  die  Aufzählung 
der  in  Artikel  I,  g 1,  angezogenen  Gesetze, 
nämlich  1.  Locomotives  act,  1861,  mit  Aus- 
nahme von  Abschnitt  I.  soweit  er  die  Ge- 
bühren auf  Lokomotiven  betrifft,  und  von 
Abschnitt  7 und  13;  2.  Thames  Einback 
ment  act,  1862  (Abschnitt  41);  3.  Locomo- 
tives act,  1865  ; 4.  Locomotives  amendement 
act,  1878  (Schottland);  5.  Highways  and 
locomotives  (amendement)  act,  1878:  6.  Pu- 
blic Health  (Ireland)  amendement  act.  1879 
(Abschnitt  6). 

In  Ausführung  dieses  Gesetzes  hat  die 
Regierung  im  Jahre  1897  folgende  Verord- 
nung erlassen:  Die  Strassenlokomotiven 

müssen  vor-  und  rückwärts  laufen  können: 
ihre  Breite  darf,  zwischen  den  äussersten 
Punkten  gemessen,  2,28  m nicht  überschrei- 
ten. Die  Radreifen  sollen  für  Fahrzeuge 
von  meiir  als  3/4  bis  1 t nicht  weniger  als 
66  mm,  für  Fahrzeuge  von  1 bi»  2 t nicht 
weniger  als  76  mm  und  für  Fahrzeuge  von 
2 bis  3 t nicht  weniger  als  100  mm  Breite 
haben;  sie  dürfen  keine  Spurkränze  haben, 
es  sei  denn,  dass  Pneumatikreifen  verwandt 
werden,  für  welche  Spurkränze  aus  dem- 
selben Stoff  zugelassen  sind.  Jedes  Fahr- 
zeug muss  mit  zwei  von  einander  unab- 
hängigen und  gut  in  Stand  gehaltenen 
Bremsen  versehen  sein;  diese  müssen 
kräftig  genug  sein,  um  den  Wagen,  wenn 
er  sich  mit  22.6  km  Geschwindigkeit  in  der 
Stunde  bewegt,  nuf  eine  Entfernung  von 
16  m zum  Anhaben  zu  bringen.  Wie  bei 
den  gewöhnlichen  Wagen  muss  der  Xame 
und  die  Adresse  des  Eigenthümers  an  der 
Seite  des  Wagens  ungeschrieben  sein  und 
dessen  Leitung  einer  sachkundigen  Person 
übertragen  werden.  Der  Führer  muss  bei 
Nacht  die  lampen  anzünden  und  zur  Sicher- 
heit des  Publikums,  sobald  es  nöthig  ist. 
mit  einer  Glocke  läuten  oder  auf  andere 
Weise  genügend  vor  dem  Näherkoinmen 
warnen.  Endlich  auf  Verlangen  jedes  Poli- 
zeibeamten. jeder  ein  widerspenstiges  Pferd 
führenden  Person  oder  jedes  mit  der  Hand 
winkenden  Beamten  oder  Menschen  muss 
der  Führer  sein  Fahrzeug  zum  Stillstand 
bringen  und  so  lange  .-Inhalten,  als  es  ver- 
nünftigerweise nothwendig  erscheint. 
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B.  Frankreich. 

In  Frankreich,  das  sich  durch  die  Wett- 
fahrten Paris-Rouen  und  Paris -Bordeaux 
einen  gewissen  Huf  auf  dem  Gebiete  des 
Sclbstfahrcrwesens  erworben  hat,  haben 
-ich  bereits  zahlreiche  Gesellschaften  ge- 
bildet, um  sich  dem  Gemoinschaftaverkehr 
mittels  Selbstfahrenvagen  zu  widmen.  Die 
bedeutendste  ist  die  Allgemeine  Strassen- 
hahn-  und  Selbstfahrergesellschaft  (Societe 
generale  de  tramways  et  de  voiturcs  auto- 
mobiles) in  Paris,  die  über  ein  Grundkapital 
von  10  Millionen  Francs  verfügt;  cs  sind 
ferner  zu  nennen:  1.  die  Gesellschaft  der 
Dampfkessel  und  Dampfwagen  (Societe  des 
chaudiere»  et  voiturcs  ii  vapeur),  die 
für  Frankreich  die  Ausnutzung  des  Seotte- 
Patents  erworben  hat,  2.  die  Allgemeine 
Gesellschaft  für  Selbst  fahre  rverkehr(Soci6te 
generale  des  transports  automobiles)  in 
Paris  mit  einem  Grundkapital  von  1 Million 
Francs,  3.  die  Allgemeine  Selbstfahrer- 
gesellschaft  für  Gemeinde-  und  Departe- 
mentsverkehr (Compagnie  genüralc  des  Ser- 
vices municipaux  et  d^partementaux  de  trains 
pour  transports  automobiles),  4.  die  De- 
partements-Selbstfahrergesellschaft (Com- 
pagnie departementalc  d'automobiles)  im 
Departement  Scine-Infcrieure,  6.  die  Allge- 
meine Gesellschaft  der  Selbstfahrer-Omni- 
busse (Compagnie  generale  des  omnibus 
automobile»),  6.  die  Lyoner  Selbstfahrer- 
gesellschaft. Auch  beabsichtigt  die  Allge- 
meine Fuhnverksgesellschaft  (Compagnie 
generale  des  voiturcs)  in  Paris,  ihre  bis- 
her von  Pferden  gezogenen  Platzwagen, 
Droschken  und  Kutschen  In  Selbstfahrer 
umzuwandeln. 

Eine  hervorragende  Förderung  wird 
dem  Selbstfahrerwesen  in  Frankreich  durch 
den  Selbstfahrerklub  (Automobile-Club),  der 
auch  di«-  obengenannten  Wettfahrten  ver- 
anstaltete. zu  Thcil.  Wahrend  bei  den 
früheren  Wettfahrten  lediglich  die  Schnellig- 
keit als  Gradmesser  zu  Grunde  gelegt 
wurde,  hat  der  Verein  in  der  ersten  Hälfte 
de*  August  1897  einen  neuen  Wettbewerb 
bei  Versailles  veranstaltet,  bei  dem  die  all- 
gemeine Leistungsfähigkeit  der  verschie- 
denen Selbstfahrerwagen  festgestellt  wer- 
den sollte:  von  den  10  theilnehmenden 
Wagen  haben  7 den  absichtlich  harten  Be- 
dingungen entsprochen.  Davon  dienen 
5 dem  Personen-  und  Pucketverkehr  und 
2 dem  Güterverkehr;  diejenigen  für  Per- 
sonenverkehr sind:  1.  Scotte  - Omnibus 

iDarnpf  als  Triebkraft),  welcher  14  Pferde- 
kräfte entwickelt,  1200  kg  Nutzlast,  10.6  bis 
11  km  Verkchrsgeschwindigkeit  in  der 


Stunde  und  eine  Tagesleistung  von  110  km 
hat,  2.  Omnibus  von  Dion  und  Bouton 
(Dampf)  mit  25  Pferdekräften,  1120  kg 
Nutzlast,  14  bis  14,5  km  Geschwindigkeit 
und  145  km  Tagesleistung,  3.  Omnibus 
Panhard  und  Levassor  (Petroleum)  mit 
12  Pferdekräften,  1000  kg  Nutzlast,  10  bis 
10,5  km  Geschwindigkeit  und  106  km  Tages- 
leistung, 4.  Truckgestellwagen  von  Dion 
und  Bouton  (Dampf)  mit  35  Pferdekräften, 
2500  kg  Nutzlast.  10  bis  10,8  kg  Geschwin- 
digkeit und  108  km  Tagesleistung,  und 
5.  Scottezug  für  Personenverkehr  (Dampf) 
mit  16  Pferdekräften.  2500  kg  Nutzlast,  10 
bis  10.5  km  Geschwindigkeit  und  105  km 
Tagesleistung.  Dem  Güterverkehr  dienen: 
1.  der  Selbstfahrer-Rollwagen  von  Dietrich 
(Petroleum)  mit  6,5  Pferdekräften,  1200  kg 
Nutzlast,  8 bis  9 km  Geschwindigkeit  und 
90  km  Tagesleistung,  und  2.  der  Scottezug 
für  Güterverkehr  (Dampf)  mit  16  Pferde- 
kräften, 4200  kg  Nutzlast,  6,5  bis  7 km  Ge- 
schwindigkeit und  70  km  Tagesleistung. 

Es  darf  Wunder  nehmen,  dass  bei  sol- 
cher Entwicklung  des  Selbstfahrerwesens 
erst  im  Oktober  1897  die  Konzessionserthci- 
lung  für  derartige  Unternehmungen  staatlich 
geregelt  wurde;  die  bezügliche  Verordnung 
bestimmt  folgendes: 

Art.  1.  Die  Verwendung  derjenigen 
Selbstfahrer,  die  auf  andern  Strassen 
als  Eisenbahnen  für  öffentlichen  Verkehr 
benutzt  werden,  ist  folgenden  Bestimmun- 
j gen  unterworfen: 

Art.  2.  Jede  Person,  welche  einen 
| Sclbstfahrerverkehr  für  Personen-  oder 
Güterbeförderung  entrichten  will,  muss  sich 
mit  einer  Genehmigung  versehen,  die 
eriheUt  wird  von  dem  Präfekten,  wenn  der 
Verkehr  den  Bezirk  eines  Departements 
nicht  überschreitet,  und  von  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten,  wenn  er  zwei 
! oder  mehr  Departements  unifusst. 

Art.  3.  Das  Gesuch,  das  zu  diesem 
Zweck  an  den  Präfekten  zu  richten  ist, 
muss  angebeu:  a)  die  einzelnen  Strassen- 
strecken,  welche  der  Antragsteller  zu  be- 
nutzen beabsichtigt,  b)  das  Gewicht  der 
Wagen  nebst  ihren  Vorrflthen,  sowie  die 
Belastung  jeder  Achse,  c)  die  in  Aussicht  ge- 
nommene Zusammensetzung  jedes  Strassen- 
zuges  und  seine  Gesammtlänge,  und  d)  die 
jedem  Zuge  beigegebenen  Bediensteten. 

Art.  4.  Dieses  Gesuch  ist  sofort  den 
Ingenieuren  der  Brücken  und  Strassen,  und, 
wenn  die  zurückzulegende  Strecke  Ge- 
meindewege (chemins  vicinaux)  umfasst, 
den  Strassenheaniten  (agents-voyers)  der 
durchzogenen  Departements  mitzutheilen; 
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diese  sind  berufen,  ihr  Gutachten  abzu-  angestrebten  Zweck  zu  erreichen,  nielit  ge- 
geben bezüglich  des  Zustandes  der  Strassen  nügen  würde,  nur  den  Titel  des  Kapitels  46 
und  Wege,  welche  die  Selbstfahrer  be-  des  Haushalts  der  öffentlichen  Arbeiten  zu 
nutzen  sollen,  sowie  bezüglich  der  Art  der  ändern,  sondern  dass  eine  gesetzliche  Be- 
Kunstlmuten,  die  sich  auf  der  Strecke  be-  Stimmung  entweder  unter  der  Form  eines 
linden.  Auf  Grund  dieser  Gutachten  ent-  in  das  Finanzgesetz  einzusetzenden  Arti- 
scheiden  die  Präfekten  durch  besondere  kels  oder  eines  besonderen  Gesetzes  uner- 
Erlasse.  Ist  die  Entscheidung  dein  Mi-  lässlich  sei.  Es  handelt  sich  eben  nicht 
nister  Vorbehalten,  so  überreichen  ihm  die  nur  darum,  die  Hegeln  über  die  Zuer- 
Präfekten  die  Gesuche  nebst  der  Unter-  kennung  der  Beihilfen  festzusetzen,  son- 
suchung,  deren  Gegenstand  sie  gewesen  dem  cs  ist  auch  nothwendig,  die  allgc- 
sind,  und  mit  ihrem  persönlichen  Gutachten,  meinen  Bedingungen  zu  bestimmen,  welche 
damit  sie  nach  Gebühr  entschieden  werden,  die  Selhstfahreruntcmehmungon  erfüllen 
Art.  5.  Die  Erlasse  der  Präfekten,  j müssen,  um  die  Beihilfen  zu  verdienen 
welche  die  beantragten  Genehmigungen  j und  die  Verwaltungsgrundlagen  für  das 
verweigern,  können  Gegenstand  der  Be-  Wirken  dieser  Unternehmungen  aufzustcl- 
rufung  an  den  Minister  sein.  Die  Erlasse,  len.  Der  Hauslmltsaussclmss  forderte  daher 
welche  den  Verkehr  auf  den  National-  und  die  Regierung  auf,  falls  sie  den  Grundsatz 
Dcpnrtementsstrassen  genehmigt  haben,  der  Beihilfen  zulassen  zu  müssen  glaubt, 
müssen  in  allen  Fällen  zu  seiner  Kenntniss  die  Frage  zu  prüfen  und  ihm  bis  zum 
gebracht  werden.  Oktober  1897  den  Entwurf  der  bezüglichen 

Art.  6.  Endlich  schreiben  diese  Erlasse  gesetzlichen  Bestimmungen  vorzulegen, 
die  besonderen  Vorsiehtsmassnahmen  vor.  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
die  beim  Uebergang  über  Hängebrücken  Turrel  hatte  schon  bei  Berathung  des  Haus- 
nnd  andere  Kunstwerke  zu  treffen  sind.  hnlts  für  1897  in  der  Kammer  versprochen. 

Man  hat  sich  indessen  in  Frankreich  die  Frage  zu  prüfen;  er  genehmigte  daher 
nicht  damit  begnügt,  den  Verkehr  der  am  3.  August  1897  die  Einsetzung  eines  neun- 
Selbstfahrer  einfach  zu  regeln,  sondern,  gliedrigen  ausserparlamentarisehen  Atts- 
wie  sieli  der  Staatssäckel  fast  allen  Ver-  Schusses,  dem  die  Abfassung  der  gesetz- 
kelirsimtemelimen  geöffnet  hat,  so  wird  er  liehen  Bestimmungen  aufgetragen  wurde, 
auch  für  diese  jüngste  Erscheinung  des  Die  dem  Ausschuss  gestellte  Aufgabe  l»e- 
Verkehrslebens  in  Anspruch  genommen,  stand  übrigens  nicht  darin,  zu  entscheiden. 

Auf  Grund  des  Lokal-  und  Strnssenbuhn-  ob  den  Sclhstfahrerunternehmungen  Staats- 
gesetzes vom  11.  .Juni  1880  wird  bekanntlich  heihilfen  zu  gewähren  seien  oder  nicht, 
den  meisten  Kleinbahnen  eine  bestimmte  Dieser  Grundsatz  war  bei  dem  Auftrag  als 
Verzinsung  gewährleistet;  die  Abgeord-  ausser  Zweifel  stehend  vorausgesetzt  wor- 
neten  Dcscubcs.  Dcloncle,  Berger  und  Ge-  den,  und  der  Ausschuss  hatte  sieh  mir  über 
nossen  brachten  nun  bereits  bei  Berathung  die  Art  der  Vcrtlieilung  der  Stnatsbeiliilfen 
des  Haushalts  für  1897  den  Antrag  ein.  auszusprechen.  Der  Ausschuss  stellte  eine 
„die  Unternehmen  zur  gemeinschaftlichen  Reihe  von  Bedingungen  auf.  die,  wenn 
Beförderung  durch  Selbstfahrer  bezüglich  sie  die  ministerielle  Genehmigung  erhalten, 
der  Gewährung  von  Staatsbeihilfen  unter  dem  Haushaltsausschnss  übergeben  und  in 
der  Form  der  Zinsengewähr  den  Strassen-  das  Finanzgesetz  aufgenommen  werden 
balmunteruehmungen  gleichzustellen.“  Da-  sollen:  diese  Bestimmungen  sind  folgende: 
nials  wurde  der  Antrag  abgelehnt,  aber  „Bei  Herstellungregelmässiger  Verkehre 

nur  deshalb,  weil  es  noeli  keine  derartigen  von  Selbstfahrerwagen,  die  zur  Beförde- 
Unternebmungen  gab;  bei  Berathung  des  rnng  von  Gütern  und  zugleich  zur  Beförde- 
Haushaits  für  1898  haben  indessen  die  be-  rung  von  Personen  bestimmt  sind  und 
treffenden  Abgeordneten  ihren  Antrag  wie-  durch  die  betheiligten  Departements  oder 
der  aufgenommen,  und  zwar  in  der  Form.  Gemeinden  unterstützt  werden,  kann  sieh 
dass  dem  Kapitel  46  des  Haushalts  der  der  Staat  verpflichten,  innerhalb  der  gemäss 
öffentlichen  Arbeiten  einfach  die  Worte  Artikel  14  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1880 
„und  Selbstlähreruntirnehmiingen“  hinzu-  gesteckten  Grenzen  zur  Zahlung  der  Bei- 
gefügt werden  sollten.  Der  Ausschuss  er-  hilfen  mitzuwirken,  ohne  dass  die  Dauer, 
kannte,  ohne  sieli  schon  über  den  Grand-  für  welche  die  Verpflichtung  übernommen 
satz  der  Gewährung  solcher  Beihilfen  aus-  wird,  zehn  Jahre  übersteigen  darf, 
zuspreclten.  an.  dass  die  Frage  ernstlich  in  Die  Staatsunterstützungen  dürfen  nur 

Erwägung  gezogen  zu  werden  verdiene,  Unternehmungen  bewilligt  werden , die 
aber  er  stellte  auch  fest,  dass  es,  um  den  genügend  Betriebsmittel  naehweisen,  um 
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auf  der  ganzen  bedienten  Strecke  täglich 
wenigstens  10  t Güter  mit  einer  durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit  von  6 km 
nnd  60  Reisende  nebst  2 t Gepäck  und 
Packeten  mit  einer  Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von  12  km  zu  befördern. 

Die  Staatsheihilfe  für  jedes  Jahr  wird 
nach  der  jährlichen  Fahrleistung  der  Wa- 
gen und  nach  ihrer  Tragfähigkeit  an  Gü- 
tern, Personen.  Gepäck  und  Packeten  be- 
rechnet, Sie  darf  250  Frcs.  für  1 km  Länge 
der  täglich  bedienten  Öffentlichen  Wege 
nicht  überschreiten,  noch  höher  sein,  als 
die  Hälfte  der  von  den  Departements  oder 
Gemeinden  mit  oder  ohne  Mitwirkung  der 
Betheiligten  bewilligten  Gcsnmmtbeihilfe. 
Indessen  kann  sie  300  Frcs.  für  1 km  und 
’/s  der  Gcsammtbcihilfe  in  den  Departe- 
ments erreichen,  wo  der  Werth  des  Zu- 
schlagscentime zu  den  vier  direkten  Steuern 
zwischen  20000  und  30000  Frcs.  beträgt; 
sie  kann  350  Frcs.  für  1 km  und  */ii  der 
Gesammtbeihilfe  in  den  Departements  er- 
reichen, wo  dieser  Werth  unter  20  000  Frcs. 
beträgt. 

Die  so  berechnete  Staatsheihilfe  darf 
keiner  regelmässigen  Beihilfe,  die  aus  den 
in  den  Haushalt  eingestellten  Mitteln  be- 
stritten wird,  zugeschlagen  werden;  es  sei 
denn,  dass  die  Unternehmungen  Zuwen- 
dungen infolge  von  Verdingungen  erhalten, 
die  zur  Ausführung  eines  Öffentlichen 
Dienstes  abgeschlossen  sind. 

Der  Vertrag,  welcher  die  Beihilfe,  zu 
deren  Zahlung  die  Mitwirkung  des  Staates 
in  Anspruch  genommen  wird,  bewilligt,  hat 
zn  bestimmen:  die  zu  betlienenden  Ort- 
schaften. die  Zahl  und  Mindesttrngfähigkeit 
der  Fahrzeuge,  die  Mindestzahl  der  Fahrten 
uml  ihre  Höchstdauer,  den  Höchstbetrag 
tler  für  die  Beförderung  zu  erhebenden 
Sätze  nnd  die  Geldstrafen,  denen  sich  die 
Unternehmung  im  Falle  tler  Nichtausfüh- 
rttng  dieser  Verpflichtungen  aussetzt  Der 
Vertrag  wird  auf  den  Bericht  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  durch  eine  im 
Staatsrath  beschlossene  Verordnung,  welche 
den  Höchstlictrag  der  jährlichen  Stnats- 
heibflfe  festsetzt  genehmigt. 

Eine  Regierungsverordnung  hat  die  * 
Formen  festzusetzen,  die  bei  Prüfung 
tler  Ausführung  der  vom  Staate  unter- 
stützten Dienste  zu  befolgen  sind,  sowie 
die  Bedingungen,  unter  denen  vom  Prä- 
fekten oder  im  Falle  von  Meinungsver- 
schiedenheit durch  den  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  nach  Anhörung  tles  Finanz- 
ministers festgestellt  werden,  wobei  den 
betheiligten  Departements  und  Gemeinden  j 


oder  dem  Unternehmer  die  Berufung  an 
den  Staatsrath  offen  bleibt.“ 

Eine  Reihe  ziemlich  einflussreicher  Ab- 
geordneten beabsichtigt  übrigens,  den 
Grundsatz  tler  Unterstützung  selbst  zu  be- 
kämpfen. Im  Sinne  dieser  Gegner  führt 
der  Ingenieur  Frapot-Langevin  u.  a.  fol- 
gendes aus:  Ohne  Zweifel  seien  die  Selbst- 
fahreruntemchmungen  wie  die  Eisenbahnen 
aller  Art  Verkchrsnntemehmnngen.  aber 
damit  höre  auch  die  Aehnlichkeit  anf.  Der 
Selbstfahrcrnntemehmcr  habe  nur  seine  Be- 
triebsmittel und  bleibe  deren  Eigenthümer 
wie  der  Fuhrmann.  Die  Eisenbahn  da- 
gegen, wenn  sie  auch  Eigenthümerin  ihrer 
Betriebsmittel  sei,  biete  die  Besonderheit, 
dass  diese  Betriebsmittel  nur  auf  einer 
eigens  für  sie  gebauten  Bahn  laufen  könn- 
ten, die  ihr  zwar  nur  auf  Zeit,  aber  unbe- 
schränkt zur  Verfügung  ständen.  Die  Eisen- 
bahn gehöre  nach  einem  Ausspruch  des 
Staatsratlics  vom  8.  Juli  1851  nicht  der  Ge- 
sellschaft, welcher  der  zeitweilige  Betrieb 
konzessionirt  sei,  sondern  sic  bilde  einen 
Theil  des  Staatsgrandbesitzes.  Ebenso  habe 
der  höchste  Gerichtshof  u.  a.  am  5.  No- 
vember 1867  entschieden,  dass  die  Kon- 
zessionsinhaber  an  den  Eisenbahnen  nur 
ein  rein  bewegliches  Betriebs-  und  Genuss- 
recht hätten,  und  dass  dieses  auf  die  Er- 
träge dieser  Bahnen  beschränkte  und  von 
dem  Eigenthum  getrennte  Recht  in  keiner 
Weise  an  der  unbeweglichen  Natur  dieses 
EigenthumsTheil  nehme.  AlsEigenthumdes 
Staates,  des  Departements  oder  der  Ge- 
meinde könne  also  die  Eisenbahn  eine  Unter- 
stützung erhalten.  Die  Gewährung  dieser 
Beihilfe  sei  die  Handlung  eines  Eigenthü- 
mers,  der  sein  Vermögen  verbessere;  dieses 
falle  ihm  eines  Tages  wieder  zu,  so  dass 
er  nichts  veränssere.  Aber  die  Selbst- 
fahrerunternehmungen  hätten  den  Weg  nicht 
geschaffen,  auf  dem  sie  verkehrten;  sie 
hätten  nicht  einmal  die  zeitweilige  Kon- 
zession. Es  sei  der  öffentliche  Weg;  sie 
benutzten  ihn  naeli  dem  allen  Bürgern  ge- 
meinsamen Recht.  Sie  kämen  dorthin, 
wo  sie  Verdienst  zu  linden  glaubten;  sie 
gingen  weg,  wenn  sie  bemerkten,  dass  sie 
sieli  getäuscht  hätten.  Sie  hätten  also  von 
niemand  etwas  zu  verlangen. 

Gegen  diese  Gründe  lässt  sich  übrigens 
anführen,  dass  sie  im  wesentliche»  auch 
anf  die  Postdnmpfcrlinien  zutreffen.  denen 
doch  auch  Beihilfen  bewilligt  werden;  vor- 
aussichtlich werden  sie  auch  die  Kammern 
nicht  hindern,  dem  Grundsatz  der  Gewäh- 
rung von  Beihilfen  an  die  Sclbstfahrer- 
untemehmungen  zuzustimmen. 

18* 
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C.  Spanien. 

In  Spanien  beantragten  die  Unterneh- 
mer Jose  Ilemundez  und  Bermudez:  1.  dass 
sie  auf  der  Strasse  Borja-Almerla  für  die 
Beförderung  der  Personen  und  Waaren  die 
thierische  Triebkraft  durch  Dampf  ersetzen 
dürften;  2.  dass  ihnen  die  ausschliessliche 
Konzession  dieses  Dienstes  für  Zehn  Jahre 
ertheilt  werde,  da  diese  Zeit  zur  Tilgung 
der  angelegten  Kapitalien  unerlässlich  er- 
scheine; und  3.  dass  sie  das  Keeht  erhielten, 
die  Neuerung  auf  die  Strassen  der  Pro- 
vinzen Granada  und  Almeria  unter  den- 
selben Bedingungen  auszudehnen.  Dieses 
Gesuch,  dem  bald  Ähnliche  folgten,  ver- 
anlasste  die  Direktion  der  öffentlichen  Ar- 
beiten, den  Rath  der  Strassen,  Kanüle  und 
Häfen  zu  einem  Gutachten  über  die  Be- 
dingungen der  Genehmigung  von  Selbst- 
fahrerunternchmungen  aufzufordern.  Dieses 
Gutachten  führt  im  wesentlichen  folgendes 
aus: 

„Die  Maschinen  oder  Lokomotiven, 
welche  der  Antragsteller  zu  verwenden  be- 
absichtigt, sind  nichts  Anderes  als  die  Wa- 
gen oder  Fahrzeuge,  deren  Verwendung 
durch  die  in  Kraft  befindlichen  Verordnun- 
gen nicht  verboten  ist:  man  kann  daher 
grundsätzlich  die  verlangte  Genehmigung 
zur  Einrichtung  von  Verkehrsverbindungen 
auf  Strassen  mit  Dampfmotoren  nicht  ver- 
weigern. Indessen  bestehen  auf  diesen 
Wegen  gewisse  Kunstbauten  aus  Holz  oder 
Metall,  die  so  berechnet  sind,  dass  sie  einem 
bestimmten  Gewicht  widerstehen  und  auf 
denen  der  Verkehr  von  Maschinen  oder 
Lokomotiven  nicht  gestattet  werden  kann; 
es  ist  also  nothwendlg,  dass  der  Antrag- 
steller seinem  Genehmigungsgesuch  die 
Zeichnung  seiner  Lokomotive  mit  Angabe 
des  Gesamtntgewichts  und  der  Belastung 
jeden  Rades  beifügt.  Der  mit  diesen  Mit- 
theilungen versehene  Oberingenieur  hat 
nach  den  Bedingungen  der  benutzten  Strasse 
die  Fahrgeschwindigkeit  festzusetzen  und 
ilie  Massregeln  anzugeben,  die  für  die 
Sicherheit  des  Verkehrs  zu  ergreifen  sind. 
Alle  Verordnungen  für  die  Erhaltung  und 
die  Polizei  der  Strassen  sind  übrigens  auf 
die  neuen  Selbstfahrerwagen  anwendbar. 

Es  ist  ausserdem  zweckmässig,  den 
Unternehmern  die  durch  Artikel  121  der 
Eisenbahnordnung  aufgestellte  Bedingung 
aufzuerlegen,  nämlich  dass  die  Maschinen 
wenn  sie  durch  Dampf  betrieben  werden, 
weder  Rauch  noch  besonderes  Geräusch, 
das  die  Pferde  der  gewöhnlichen  Wagen 
erschrecken  kann,  hervorbringen.  Andrer- 
seits steht  der  die  Gesetzgebung  der  öffent- 


lichen Arbeiten  beherrschende  Grund- 
gedanke den  Konzessionen  ausschliess- 
lichen Charakters  entgegen,  und  diese  Aus- 
schliesslichkeit kann  noch  weniger  auf  den 
Grundsatz  angewendet  werden,  die  Strassen 
für  den  Verkehr  von  Maschinen  oder  Fahr- 
zeugen irgend  einer  Form  zu  benutzen,  da 
ja  die  Bestimmung  dieser  Verkehrswege 
für  den  öffentlichen  Gebrauch  ausdrücklich 
der  Erlangung  von  tierartigen  Vorrechten 
widerstrebt.  Neben  den  Fahrzeugen  mit 
Dampfbetrieb  können  Fahrzeuge  mit  elek- 
trischen Akkumulatoren  auftreten;  es  ist 
daher  zweckmässig,  allgemeine  Regeln  für 
die  Benutzung  der  Strassen  durch  Fahr- 
zeuge, welche  nicht  den  Pferdebetrieb  an- 
wenden, aufzustellen.  Diese  Regeln  sind 
folgende: 

A.  Die  erforderliche  Genehmigung  ist 
beim  Oberingenieur  der  Provinz  zu  beau- 
trugen. Das  Gesuch  ist  durch  eine  genaue 
Zeichnung  des  Selhstfahrerwagens  und 


Gesammtgewicht.  die  Belastung  jedes  Rades, 
die  Art  tler  Bremswirkung  und  alle  anderen 
zur  Heurlheilung  der  Triebkraft  für  erfor- 
derlich gehaltenen  Mittheilungen  angiebt. 

B.  Der  Oberingenieur  hat  unter  Be- 
rücksichtigung der  Bedingungen  der  Strasse 
sowie  der  Widerstandsfähigkeit  der  Kunst- 
bauten die  Genehmigung  zu  ertheilen  oder 
zu  versagen.  Im  ersten  Falle  hat  er  die 
Schnelligkeits-  und  andere  Bedingungen, 
die  für  den  Vorkehr  der  Wagen  auf  den 
verschiedenen  Thcilstreeken  zu  beobachten 
sind,  anzugeben. 

0.  DieSelbstfahrerwagen  dürfen  keinen 
Rauch  oder  ein  besonderes  Geräusch  her- 
vorbringen. das  die  Pferde  der  gewöhn- 
lichen Wagen  erschrecken  könnte. 

D.  Falls  die  Genehmigung  versagt  wird, 
kann  gegen  die  Entscheidung  des  Ober- 
ingenieurs Berufung  an  den  Minister  für 
Unterricht  und  Handel  (de  Fomento)  ein- 
gelegt werden. 

E.  I )er  Verkehr  dieser  Fahrzeuge  bleibt 
übrigens  den  Verordnungen  für  die  Er- 
haltung und  Polizei  der  Strassen  unter- 
worfen.“ 

Diese  Bestimmungen  haben  am  31.  Juli 
1897  die  ministerielle  Genehmigung  erhalten, 
und  damit  ist  auch  in  Spanien  die  gesetz- 
liche Grundlage  für  den  Selbstfahrerverkehr 
geschaffen. 

ln  Deutschland  hat  sich  am  30.  Sep- 
tember 1897  der  Mitteleuropäische  Motor- 
wagenverein gebildet,  der  gegenwärtig 
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160  Mitglieder  in  Deutschland,  Oesterreich, 
der  Schweiz,  Schweden  und  anderen  Lan- 
dern zahlt.  Eine  gesetzliche  Grundlage  ist 
alter  in  diesen  Ländern  für  die  Entwicklung 
der  Selbstfahrerunternehmungen  noch  nicht 
geschaffen,  und  auch  das  preussische  Klein- 
hahngesetz  vom  Jahre  1892  ist  auf  solche 
Unternehmungen  nicht  anwendbar,  da  es 


die  Herstellung  einer  Hahn  voraussetzt. 
Immerhin  wird  nuch  in  Deutschland  die 
Schaffung  einer  rechtlichen  Grundlage  für 
solche  Unternehmungen  mit  der  Zeit  nicht 
zu  umgehen  sein;  vielleicht  lässt  sich  da- 
mit eine  allgemeine  Radfahrordnung,  die 
in  Radfahrerkreisen  lebhaft  gewünscht  wird, 
verbinden. 


\ ertheilnng  der  Strussenbahnen  in  Nordamerika  nach  Gleisliinge 
und  Anlagekapital. 


In  den  nachstehenden  Tabellen  (S.  234 
bis  237)  bringen  wir  eine  Uebersicht  Uber 
die  Vertheilung  der  Strassenbahnanlagen 
von  Nordamerika  in  den  verschiedenen 
Staaten  und  Staatengruppen  nach  der  Gleis- 
länge  und  dem  Anlagekapital,  die  wir  einer 
eingehenden  Veröffentlichung  im  Oktober- 
heft des  Jahres  1897  des  Street  Kailway 
.Journal  über  diesen  Gegenstand  entnehmen. 

Im  Jahre  1880  betrug  die  Länge  der 
Strassenbahnen  in  den  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika  nach  Angabe  in  dem 
zehnten  Zensus  2050  englische  Meilen:1) 


im  Jahre  1890  belief  sich  die  Länge  der 
Strassenbahngleise  auf  8123  engl,  Meilen 
und  wuchs  bis  zum  Jahre  1897  auf  16  718 
Meilen,  also  in  7 Jahren  um  93,5  %.  Diese 
Zunahme  entfällt  zum  grossen  Theil  auf 
die  kleineren  Städte  des  Landes  und  auf 
die  Vorort-  und  Landbezirke.  Die  Verän- 
derungen in  der  Anwendung  der  verschie- 
denen Betriebsforraen  vom  Jahre  1890  bis 
zum  Jahre  1897  und  das  Verhältnis  der 
Vertheilung  Ihr  dieses  letzte  Jahr  er- 
geben sich  aus  nachstehender  Zusammen- 
stellung: 


Die  Gleislänge  der  „Sonstigen  Bahnen“  mit  besonderen  kleinen  Motoren  (Dummy- 
(S.  235)  erscheint  nicht  unbeträchtlich  in  Roads)  aufgeführt  sind, 
den  Staaten  Xew-York  und  Illinois,  sowie  Die  Veränderungen  in  der  Glcislängc 
Alabama,  Colorado,  Oregon  und  Californien,  bei  den  Bahnen  der  einzelnen  Staaten- 
weil  hier  die  Hochbahnen  von  Xew-York  gruppen,  in  der  Gcsammtzahl  der  Wagen 
und  Chicago  (strenggenommen  keine  Stras-  und  im  Anlagekapital  seit  dem  Jahre  1890 
senbahnen)  und  die  in  den  genannten  ergeben  sich  aus  nachstehender  lieber- 
Staaten  mannigfach  vorhandenen  Hahnen  sicht: 

•j  1 engl.  Meile  = 1609,3  Meter. 
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1890 

1897 

Zunahme 
in  % 

Ncu-England-Staaten 

916 

2151 

134, s 

Oststaaten 

2 393 

6220 

118,1 

Mittelstaaten 

2 GM 

4 980 

95,o 

Südstaatei! 

828 

1 088 

32.4 

Weststaaten 

1437 

2279 

58,6 

Zusammen  . . . 

8123 

15718 

98,4 

Zahl  der  Wagen 

32G0G 

51  532 

58,s 

Aktienkapital  in  Doll 

211  277  798 

848  131  691 

300,J 

Aktienkapital  Tür  die  Meile  Gleis 

2601O 

53  800 

106,» 

Obligationen  in  Doll 

151872289 

633  079178 

316,» 

Obligationen  für  die  Meile  Gleis 

18  «86 

40  300 

115,6 

Gesamnites  Anlagekapital  in  Doll 

363  1 BO  087 

1 479210  889 

307,3 

Gesamintes  Anlagekapital  für  die  Meile  Gleis 

44  706 

94  10O 

110,1 

Wenn  mau  die  Xeu-England-  und  Ost- 
Staaten  zu  einer  Gruppe  zusammenfasst, 
so  erliiilt  man  das  Verhältniss  der  Hevölke- 
ruiigsdichtigkrit,  der  Gleislänge  und  der 
Vertheilung  des  Anlagekapitals  auf  die  vier 
verschiedenen,  ihrer  räumliehen  Ausdeh- 


nung nach  weit  von  einander  abweichen- 
den Staatengruppen  aus  der  nachstehenden 
Tabelle,  wobei  den  BevOlkerungsziffern  der 
Zensus  vom  Jahre  189U  zu  Grunde  ge- 
legt ist. 


Staaten-Gruppen 

Einwohner 
auf  1 On.* 
Meile  engl. 

{nach  der  Zih- 
lung  von  ISüO 

Bevölke- 

rung 

auf  1 Meile 
Gleis 

Anlage- 
kapital auf 
den  Kopf 
der  Be- 
völkerung 
DolL 

Vertheilung  von 

Bevölke-  GleisWngc 
rung 

% 

Anlage- 

kapital 

»1 

Neu-England-  und  Ost- 

mm 

| 

Staaten 

2900 

39.0, 

34,3 

46,9 

56,t 

Mittelstaatcu  .... 

1300 

21,4» 

34^4 

31,7 

30, « 

Südstaaten 

10  900 

4,40 

19,0 

6,'J 

3,4 

Weststaaten  .... 

UM 

3 400 

18,20 

12A 

14.'- 

9,6 

lOO.o 

100.« 

100,o 

Die  reichere  Ausstattung  der  sehr  dünn 
bevölkerten  westlichen  Staaten  mit  Stras- 
senbahnen,  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung 
bezogen,  erklärt  sieh,  abgesehen  von  der 
thatsächlichcn  Uebertreibung  in  der  Her- 
stellung von  Strassenbahnen  in  vielen  west- 
lichen Städten,  uns  dem  hier  bestehenden 
stärkeren  Verhältniss  der  städtischen  zur 
Grsammtbevölkerung;  dieses  Verhältniss 

beträgt : 

in  den  Mittelsleuten  . . 26%, 

„ „ Südstaaten  . . . 20%, 

„ , Weststaaten  . . 30%. 

Nach  dem  Zensus  vom  Jahre  1890  be- 
trugen für  dieses  Jahr: 


DoU. 

die  Gcsanmit-Iioheinnahinen  der 

Strassenbahnen 

die  Betriebsausgaben 

und  die  festen  Lasten 

91  721 815 
62  Cll  1851 
139789031 

zusammen 

76  990088 

daher  verblieb  als  Reineinnahme 

15731757 

Hiervon  wurden  verwendet  4rur 
Verzinsung  des  Anlagekapitals 

10  180726 

zu  anderen  Zwecken 

1 217  193 

Es  blieb  daher  ein  Reinüberschuss 
von 

4 333  838 
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Die  Reihenfolge  der  Staaten  von  Nord- 
amerika ordnet  sicli  nach  dem  grössten 
Betrage  des  Anlagekapitals  auf  den  Kopf 
der  Bevölkerung  gemäss  der  Tabelle  S. 236/7, 
wie  folgt: 


Doll. 

Distrikt  Columbien  mit 

84,  i» 

Xcw-York  mit 

«1,93 

Californien  mit 

55,3« 

N'cw-Jersov  mit 

49,93 

Khode  Island  mit 

49.33 

Colorado  mit 

48, ?o 

Illinois  mit 

47,  ai 

Washington  mit 

43,13 

IVnnsviranieu  mit 

41,6? 
u.  s.  w. 

IMe  führende  Stelle  nimmt  der  Distrikt 
i'olumbicn  ein.  d.  i.  im  wesentlichen  die 
Bundeshauptstadt  Washington  mit  Umge- 
hung, in  der  die  sehr  kostspieligen  Knbel- 
bulinen  und  elektrischen  Buhnen  mit  unter- 
irdischer Stromleitung  vorherrschen. 

Auch  (’nlifomien  stellt  in  dieser  Reihen- 
folge mit  obenan  infolge  der  zahlreichen 
elektrischen  und  Kalo-Ibalinen  in  den 
Städten  San  Francisco  und  Dos  Angeles: 
auch  hier  bildet  die  starke  Bevölkerung  der 
grossen  Städte  den  Ilaupttheil  der  Gesummt- 
Bevölkerung  des  Staates.  In  den  Staaten 
Nord-  und  Sild-Carolinn.  Florida,  Idaho  und 
Mississippi  dagegen  ist  auf  den  Kopf  der 
Bevölkerung  noch  nicht  1 Doll,  für  Strasscn- 
luibnzwecke  aufgewandt  worden,  in  dem 
letztgenannten  Staate  sogar  nur  17  Cents. 

Naeh  der  Bevölkerungsziffer  auf  1 Glcis- 
meile  i-rgiebt  sieh  folgende  Ordnung: 

Mississippi  mit  . . . 64  500  Einwohnern, 
Nord-Carolina  mit  . . 37  600  „ , 

-Süd-Carolina  mit  . . 25  600  „ , 


Süd-Dakota  mit  . . . 

Idaho  mit 

Arkansas  mit  . . . . 
West-Virginien  init 

Kansas  mit 

Vermont  mit  . . . . 

ferner: 

Rhode  Island  und  Ore- 
gon mit  je  ...  . 
Utah  und  New-Jersey 

mit  je 

Connecticut  mit  . . . 
Colorado  und  Massa- 
chusetts mit  je  . . . 
Cnlifomicn,  Washing- 
ton und  Distrikt  Co- 
lumbien mit  je  . . 


25300  Einwohnern, 

21  100 

tl  * 

15200 

n » 

13600 

n i 

11  100 

9 500 

„U.S.W.. 

2200  Ein« 

iilinem. 

2100 

TI  • 

2000 

" 

1600 

" 

1500 

Es  ist  cjnigcrinasscn  überraschend,  zu 
linden,  dass  die  Bewohner  von  Staaten  wie 
Colorado,  Californicn,  Washington,  Utah 
und  Oregon  ungefähr  über  ein  ebenso 
grosses  Strassenhalinnetz  — auf  den  Kopf 
der  Bevölkerung  bezogen  — verfügen,  wie 
im  Staate  Massachusetts,  Connecticut,  New- 
Jersey  und  Distrikt  Columbien,  und  dass 
die  Weststanten  zusammen,  auf  den  Kopf 
der  Bevölkerung  bezogen,  beinahe  ebenso 
viel  für  Strassenbahnen  aufgewendet  haben, 
wie  die  Neu  England-  und  die  Mittclstaateu. 
Die  Süilstaaten  haben  auf  den  Kopf  der 
Bevölkerung  mir  4.4  Doll,  für  Strassenbah- 
ncu  ausgegebeii  und  besitzen  dafür  1 Gleis- 
ineile  auf  je  10900  Einwohner;  demgegen- 
über halieti  die  Oststaaten  beinahe  das 
Zehnfache,  nämlich  43,70  Doll  aufgewendet, 
und  besitzen  dafür  1 Gleismeile  bereits  auf 
je  3200  Einwohner. 

Zum  Schluss  sind  in  nachstehender  Ta- 
belle noch  die  Veränderungen  des  Jahres 
1897  gegen  das  Jahr  1896  für  die  fünf 
Staatengruppen  näher  angegeben: 


StaatengTUppen 

Gleislängc 
in  engl. 
Meilen 

Zunahme 
ln  •/. 

Wagen 

zahl 

Zunahme 
ln  ’/. 

Aktienkapital  Zunahme 
in  “/o 

Doll. 

Obligationen 

DoU. 

Zunahme 
in  % 

Neu  * Kn^landstaaten 

328 

18 

675 

10'/l 

3 151  100 

5,« 

3 997600 

9,1 

Ostsraatcn  «... 

586 

13 

2121 

n1/» 

28119904 

7,4 

12617  235 

4»* 

Mittelstaaten  . . . 

380 

8 */» 

574  1 

SV» 

32  757  466 

11,3 

24253252 

14,4 

Stidstaatcn  .... 

— 8 

— 1 

84 

4 

— 1 110700 

- 3,o 

495700 

2,s 

Wcststaaten  .... 

— 38 

IV» 

- 104 

- 2'/« 

— 1 599  860 

— 1,H 

1089000 

i 

2,o 

Zusammen 

1248 

H'/j 

3350 

7 

61  317  910 

7,* 

42  482787 

7,» 
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Strasse u bahnen 
Gleislänge 


Zahl 

Elektrische  Rahnen 

Staaten 

der 

Strecken 

Gleislänge 
in  engl. 
Meilen 

Motor- 

wagen 

Beiwagen 

1896 

1897 

1896 

1H97 

1896 

1897 

1896 

1897 

Neu-Knpl  and-  Staaten. 

Maine 

13 

17 

98 

152 

165 

225 

64 

87 

New-liainpshire 

5 

6 

38 

63 

80 

109 

35 

28 

Vermont  

5 

5 

29 

35 

87 

45 

9 

4 

Massachusetts 

59 

76 

1093 

1 825 

3 445 

4 286 

240 

191 

lthode  Island 

8 

8 

137 

15H 

379 

176 

212 

152 

Connecticut 

23 

26 

334 

372 

702 

850 

95 

Summe  . . . 

11:; 

1S8 

1 729 

2 105 

4 808 

5 991 

760 

560 

Oststaaten. 

New- York 

109 

111 

1 382 

1 559 

4 559 

4 921 

klI 

814 

New- Jersey 

3« 

40 

543 

653 

1 202 

1 422 

135 

196 

Pennsvlvanien 

110 

110 

1 451 

1 658 

3 715 

IXILlI 

239 

285 

Delaware 

2 

3 

27 

32 

63 

85 

« 

Distrikt  Columbien 

69 

83 

100 

245 

171 

253 

Maryland 

6 

11 

233 

2*5 

464 

761 

95 

186 

Yirginien 

17 

17 

163 

184 

247 

291 

39 

63 

West-Virginien 

4 

6 

26 

41 

32 

88 

6 

4 

Summe  . . . 

294 

308 

3884 

4 495 

10  382 

11273 

1373 

1751 

Mittelstaaten. 

Michigan 

31 

31 

438 

194 

1 004 

1 121 

222 

166 

Ohio 

62 

&8 

1073 

1 174 

2087 

2 347 

951 

960 

Indiana 

26 

25 

806 

343 

479 

494 

228 

230 

Kentucky 

10 

ii 

167 

178 

291 

331 

220 

228 

Wisconsin 

16 

15 

271 

282 

330 

458 

137 

79 

Illinois 

48 

67 

877 

1 113 

1 787 

2124 

2662 

2 702 

Minnesota 

11 

11 

278 

292 

667 

671 

318 

318 

Iowa 

24 

23 

212 

219 

273 

283 

140 

154 

Missouri 

31 

31 

•484 

489 

963 

982 

696 

696 

Summe  . . . 

259 

262 

4 105 

4 584 

7 881 

8 811 

5 577 

5 533 

Südstaaten. 

Nord-Carolina 

8 

8 

39 

39 

59 

9 

12 

Süd-Carolina 

6 

6 

10 

10 

6 

12 

4 

4 

Georgia 

13 

13 

225 

224 

311 

825 

72 

42 

Florida 

7 

6 

37 

43 

23 

40 

6 

10 

Alabama 

15 

14 

76 

88 

99 

111 

53 

68 

Mississippi 

■n 

4 

6 

4 

3 

8 

Tennessee 

208 

216 

302 

345 

92 

91 

Louisiana 

156 

172 

197 

470 

4 

4 

Arkansas  

38 

40 

61 

59 

35 

41 

Summe  . . . 

93 

91 

793 

838 

1 295 

1424 

275 

280 

Weststaaten. 

Siid-Dnkota 

4 

3 

11 

7 

5 

3 

2 

3 

Nebraska 

12 

13 

187 

187 

207 

210 

221 

206 

Kansas 

12 

10 

103 

107 

118 

118 

77 

77 

Texas  

32 

30 

254 

267 

304 

337 

49 

56 

Colorado 

10 

10 

208 

207 

256 

269 

254 

213 

Montana 

3 

8 

47 

47 

34 

36 

16 

16 

Idaho  

1 

1 

4 

4 

2 

2 

Utah 

■n 

■ „ 

92 

92 

105 

105 

17 

17 

Washington 

210 

210 

155 

186 

27 

18 

Oregon 

■4 

Bf 

105 

114 

163 

186 

14 

28 

Californien 

Kl 

Kl 

401 

501 

527 

708 

67 

119 

Summe  . . . 

157 

164 

1 622 

1713 

1876 

2160 

744 

753 

Vereinigte  Staaten 

916 

953 

12  133 

13  765 

26  242 

29  659 

8729 

8 877 

Canada  

30 

32 

450 

498 

714 

836 

436 

376 
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von  Nordamerika, 
und  Wagenan/.ahl. 


Kabelbahnen 

Pferdebahnen 

Sonstige  Bahnen 

Zusammen 

Olein - 
llnjr« 
m engl 
Mellen 

Greifer- 

wagen 

Beiwagen 

üleinl&nge 
in  engl 
Meilen 

Wagen 

GIcJslAugc 
in  engl. 
Meilen 

Wegen. 
Maschinen 
u.  n.  w. 

Glcislttnge 
in  engl. 
Meilen 

Wagen 

1896  1897 

1896 

1897 

1896  1897 

1896  1897 

1896 

ls97 

1896  1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

. 

17  3 

3-1 

4 

115 

155 

263 

816 

14  4 

38 

21 

, 

52 

67 

153 

158 

- 

. | 

29 

85 

46 

49 

54  33 

692 

144 

6 6 

9 

3 

1 153 

1 361 

4 386 

4 927 

. 

. . 

3 . 

2 

i 

. . 

. 

140 

168 

593 

629 

. 

. 

. 

21 

15 

334 

872 

928 

960 

«8  40 

787 

4«5 

6 6 

9 

3 

1823 

2151 

6 364 

7 039 

55 

50 

967 

1 214 

55  55 

295  298 

2058  2 939 

172  173 

2054 

2 052 

1904 

2085 

10  381 

11995 

9 

9 

2 

y 

• 

40  21 

900 

66 

* • 1 

585 

676 

1539 

1 686 

27 

27 

156 

156 

10  14 

171 

143 

3 10 

14 

7 

1 491 

1 709 

1 298 

4 101 

• 

• 

• 

' 

• * 

• 

27 

32 

63 

85 

88 

2* 

142 

142 

175  234 

53  44 

289 

211 

140 

155 

877 

1065 

36 

21 

132 

72 

6o  3»; 

2 

100 

100 

2 

2 

269 

310 

851 

1 107 

10  9 

27 

25 

4 4 

5 

f» 

177 

197 

318 

384 

. 

6 6 

71 

8 

D 9 

24 

24 

41 

56 

69 

74 

148 

133 

1399 

1586 

290  825 

414  394 

2856 

492 

188  198 

2007 

20 90 

4 634 

622018896 

20  517 

3 . 

5, 

9 3 

9 

4 

450 

497 

1 240 

1 291 

44 

45 

154 

251 

103  108 

15  10 

28 

21 

3 3 

13 

13 

1 135 

1 232 

3:  39 

3 700 

. 

25  12 

40 

30 

830 

355 

747 

754 

. 

. 

. 

, 

. 

45  40 

139 

125 

212 

218 

650 

6S4 

• 

* 

• 

• 

• 

4 4 

o 

2 

275 

286 

469 

539 

89 

82 

677 

617 

329  522 

74  28 

427 

109 

27  20 

383 

229 

1060 

1 248 

0 265 

C 303 

7 

7 

40 

40 

. 

7 4 

u 

6 

6 

292 

3o3 

1 036 

1041 

7 

. 

14 

‘20  . 

13  11 

19 

22 

5 2 

8 

4 

237 

232 

474 

463 

101 

101 

396 

326 

490  490 

24  24 

62 

62 

609 

614 

2 537 

2 556 

941 

235 

1211 

1 234 

942  1 190 

210  133 

733 

377 

44  28 

413 

256 

4 600 

4 980 

16  757 

17  331 

2 2 

3 

3 

2 2 

y 

43 

43 

76 

74 

• 

. 

. 

. 

36  35 

63 

93 

• 

46 

45 

73 

1«»9 

• 

. 

. 

. 

15  11 

21 

9 

9 9 

11 

10 

249 

244 

415 

3*6 

• 

. 

. 

. 

12  11 

23 

16 

49 

54 

52 

66 

• 

• 

• 

• 

15  14 

23 

42 

103  83 

111 

107 

194 

186 

286 

328 

# 

12  12 

23 

17 

4 2 

28 

28 

20 

20 

55 

66 

1 

1 

2 

2 

16  5 

21 

12 

9 10 

10 

10 

234 

232 

427 

46<l 

. 

. 

. 

22  13 

54 

19 

6 6 

56 

58 

184 

191 

541 

551 

. 

. 

. 

34  29 

78 

57 

5 5 

4 

. 

77 

74 

178 

157 

1 

1 

2 

2 

164  132 

309 

268 

188  117 

222 

213 

1096 

1088 

2 103 

2187 

• 

• 

. 

6 6 

7 

7 

17 

18 

14 

13 

. 

. 

. 

26  23 

28 

24 

213 

210 

4.56 

440 

• 

. 

, , 

22  22 

30 

30 

ii  . 

18 

136 

129 

243 

225 

4 

. 

1 

. 

. 

73  54 

149 

129 

li  . 

19 

312 

321 

522 

522 

so 

So 

79 

62 

78  80 

7 7 

4 

5 

22  22 

14 

4 

267 

266 

685 

633 

9 

2 

4 

4 

1 1 

. 

2 

1 

49 

49 

57 

58 

4 

2 

2 

8 8 

2 

2 

loo 

WO 

124 

124 

18 

18 

45 

45 

15  15 

4 4 

6 

6 

232 

232 

24« 

270 

3 

3 

1« 

10 

. 

5 6 

4 

1 

24  21 

42 

14 

137 

143 

239 

248 

168 

117 

718 

661 

70  48 

200  127 

469 

316 

67  67 

121 

71 

820 

812 

1 972 

1 923 

909 

170 

863 

788 

164  144 

343  248 

699 

522 

143  118 

216 

91 

2317 

2 279 

4 562 

4 458 

699 

539 

3 475 

3610 

1396  1 589 

1219  947 

6 383  5 144 

519  467 

2957 

2 653 

14  470 

15  71848182 

51  532 

• 

* 

• 

• 

• i • 

13  12 

37 

33 

• 

462 

510 

1 187 

1 245 
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S t r a s s e u b a h n e n 


Anlage- 


Aktienkapital  in  Doll. 

Staaten 

im  ganzen 

auf  1 Meile  Gleis 

1;96 

1897 

1896 

1897 

Neu-England-Staaten. 

Maine 

1 977  87h 

2 427  875 

17  200 

15  700 

New-Harupshire 

878  100 

750000 

7 200 

11200 

Vermont 

472  000 

499  500 

1 ü 300 

14  300 

Massachusetts 

37114  2(10 

39  330  900 

32  200 

28800 

Rhode  Island 

8 820  ‘200 

8 360  200 

59  41*1 

68  900 

Connecticut 

9 646  740 

9 686  740 

28900 

26  000 

Summe  . . . 

57904115 

61 1)55215 

Durchschnitt  . . . 

31  800 

284«) 

Oststaaten. 

New-Iork 

174  374  161 

193317661 

91  600 

92  700 

New-Jersev 

35  036  250 

36  123  250 

59  900 

53  500 

Pennsylvanien 

134  862445 

142  038  445 

90500 

*3  100 

Delaware 

419  480 

614  284 

15  500 

19200 

Distrikt  Columbien 

14  910  500 

14690100 

106  500 

94  800 

Marvland 

12  826  150 

13  49815H 

47700 

48  500 

Virgin  ien 

5600250 

5 666  250 

31  600 

28  800 

W cst-V  irginieu 

1 240000 

1 540000 

30  200 

27  600 

Summe  . . . 1 

879268286 

407388140 

Durchschnitt  . . . 

81800 

78000 

Mittelstaaten. 

Michigan J 

0137  900 

9 194  846 

20  300 

18  500 

Ohio 

57  146  800 

65  485  800 

50  400 

53  100 

Indiana 

10276550 

10397  550 

31  H*) 

21»  300 

Kentucky 

7 465  900 

7 521  900 

35  200 

34  500 

Wisconsin 

9 510  000 

9 435  000 

34  600 

33  INN» 

Illinois 

78450805 

104  202525 

74  000 

83  700 

Minnesota 

19  71 4 000 

18809  100 

67  600 

62  100 

Iowa 

8 78?»  000 

8083  000 

37  100 

34  HK) 

Missouri 

29  375  300 

29  490  500 

48200 

48  (NH) 

Summe  . . . 

229  862  766 

262620221 

Durchschnitt  . . . 

49  900 

62700 

Südstaaten. 

Nord-Carolina 

611000 

611  000 

14  200 

14800 

Süd-Carolina 

462000 

462  001» 

10  (»CK» 

10  3i*i 

Georgia 

4 136  400 

4 548  400 

17  800 

IS  600 

Florida 

336  500 

326  500 

6900 

6000 

Alabama 

5617  800 

5 507  800 

29000 

29  800 

Mississippi 

195000 

195  000 

9 800 

9 700 

'lennessee 

6773  500 

4 937  500 

24  700 

21  3)*) 

Louisiana 

1161970» 

1 1 353  000 

63  200 

59  4«) 

Arkansas 

1 530  375 

1 530  375 

19  900 

20  700 

Summe  . . . 

30  582  275 

29471575 

Durchschnitt  . . . 

27900 

27  100 

Weststaaten. 

•Süd-Dakota 

360  000 

275  000 

20600 

21  1(M) 

Nebraska 

8 437  600 

8 437  500 

39  600 

40200 

Kansas 

3 665000 

2616000 

27  000 

20  300 

Texas 

6 335  600 

5 952  50t) 

18600 

18  50»» 

Colorado 

10  355000 

10  355  000 

38800 

36  IHN) 

Montana 

1 700  0(X1 

1 700  000 

84  700 

34  700 

Idaho  

54  000 

54  000 

13  500 

13  500 

I'tah 

1 456000 

1 756  (»00 

14  600 

17  600 

Washington 

9 802000 

8870000 

42  3»K» 

38200 

Oregon 

2684  500 

2 516  300 

19  800 

17  600 

Calitomicn 

42  356900 

43  065  240 

51  700 

53  000 

Summe  . . . 

! 87  196  41«! 

85  596  540 

Durchschnitt  . . . 

37  600 

37  6<N> 

Vereinigte  Staaten 

784  813  781 

846  131  «91 

54  200 

53  800 

Canadn  

16  877  31X1 

17  056  600 

36  600 

33  400 
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von  Nordamerika, 
kapital. 


Obligationen  in  Doll. 

Anlagekapital 

in  Dollars 

09 

u,  s 

auf  1 

Meile 

auf  1 

Meile 

Z o 
« — 

3 — 

o © 

im  ganzen 

Gleis 

im  ganzen 

Gleis 

«fs 

CJ 

s s 

r£  J= 

:©  flö 



— — 

•Sa  2 

► _ 

> *-5 

1896 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

S-c 

S 9 
* 

CO  S 

«253000 

2 466  000 

19  600 

15  900 

4 230  875 

4 893  875 

36  800 

31  600 

7,40 

4 300 

661  100 

550  UUÜ 

668  500 

10  600 

10  UOO 

923  100 

1 418  500 

17  800 

21  206 

3,77 

5 600 

876  500 

44»i  ooo 

401  000 

13HK) 

11500 

H73000 

900  5«  »0 

30  106 

26  HM) 

2.71 

9 500 

332  400 

232U0900 

24  288  900 

20100 

17  800 

GO  315  100 

63  619  800 

52  360 

46  600 

2tyi 

1 600 

2239  000 

8357  200 

8 644  200 

59  700 

:>4  700 

16  677  400 

17  004  400 

119  100 

107  660 

49,av 

2 200 

345  600 

667ü(iOH 

8 967  100 

20000  24  100 

16  322  740 

18  653  840 

48  900 

bO  100 

25,  OU 

2000 

746  300 

41438  100 

45  435  700 

99  342215 

106490915 

4 700800 

22  700  21  100 

54  500 

49  600 

22,44 

2 200 

17:5  593  596 

177  503  556 

91  200  85  106 

847  967  757 

370821  217 

1K2H»0 

177  800 

61, W 

2 900 

5 997  900 

33  627000 

36014  000 

67  700  53  360 

68  662  260 

72  137  250 

117  600 

106  800 

49,83 

2100 

1 414  IKK) 

73067  688 

77  078  163 

49  600  45  100 

207  930  133 

219116  608 

139  500 

128  200 

41,sJ 

3 UM) 

5 258  000 

600000 

750  000 

22200  23  460 

1019  480 

1 364  281 

37  700 

42  600 

8,(» 

5 300 

16850» 

4 360  000 

4 819800 

31  100  31  100 

19  270  500 

19  509  900 

137  600 

125  900 

8-4,0» 

1 500 

230  400 

12985000 

13550  000 

48  300  43  700 

25  811  150 

27  048  150 

96  000 

87  260 

25,yi 

3 400 

1042  400 

4 yOOUH» 

5 805600 

27  KW 

29  500 

10  400  250 

1 1 371  250 

58  700 

57  HM» 

6, #7 

8 400 

1656000 

600  OK) 

760  (MN) 

14  600 

13  606 

1 R40  0 0 

2 300  000 

44  HX) 

41  100 

3,ov 

13  600 

762800 

3U3II332M  3162HQ519 

682  901  520 

723  668  669 

16560  900 

65500  60  600 

147  300 

138  600 

43,*o 

3 200 

7244  500 

10676700 

16  100 

21300 

16382  400 

19  771516 

36  400 

39  HK) 

9,(4 

4 200 

2 093900 

26035  500 

27  496  502 

22900 

22  30«» 

83  182  31  Kl 

92982  302 

73  300 

76  400 

25,a, 

3006 

3 672  300 

H 651  (XX» 

9 501  OOO 

26200 

26  800 

18927  550 

19  898  550 

57  300 

56  100 

9.07 

7,w 

6 200 

2 192400 

65830011 

6 663  300 

31  100 

30  6<»«* 

14  050  9«  »0 

14  185  200 

66  300 

65100 

8 500 

1 858  600 

8 744  000 

9 014  000 

31  800  31600 

18254  000 

16  479000 

00  406 

64  600 

10, 05 

5 900 

1 686900 

61 102650 

79  106  400 

60  500  63  600 

142 '52  955 

183308925 

134  600 

147  30O 

47,91 

3 100 

3 826  460 

14  123  ooo 

13  648  UOO 

48460  45000 

33  837  (.100 

32  457  100 

115  900 

107  100 

24.83 

4 300 

1 301  HX) 

4a*>Ht«di 

4 293  000 

18006 

18500 

13  054  000 

12  376000 

55  100 

53  300 

6.47 

8 200 

1 911  900 

2916100 

32  839600 

47!M>  53  506 

58  536  300 

62  329  500 

96  100 

101  500 

23.v*. 

4 400 

2 679  200 

1*4(914  650 

193  167  902 

36700 

38  800 

398  777  405 

455788  128 

86600 

91  500 

21,48 

4 306 

21223  400 

7 10  »■»() 

710  000 

16  500 

16  600 

1 321  000 

1 321  000 

30  701» 

30  700 

0,»2 

37  600 

1617  900 

193000 

205  (KH) 

4 200 

4 600 

655  000 

667  000 

14  200 

14  900 

U^S 

25  660 

1 151  100 

4 90*500 

4 784  0*0 

20  000 

19600 

9 404  900 

9 332  4<X) 

37  800 

38200 

5,«w 

7 500 

1 K37  4ÜO 

4 600 

4 600 

100 

IOC» 

341  100 

331  160 

7 000 

6 100 

0,»5 

7 300 

391  400 

2 475  000 

2 665  000 

12800 

14  400 

8092  800 

8 172  800 

41  800 

44  200 

5,io 

8 200 

1513  606 

16500 

19000 

900 

1 006 

211  500 

214000 

10  700 

10700 

0,17 

64  500 

1 289  600 

3 ->*7  «XI 

4 021000 

166**0 

17  300 

9 661  100 

8 958  500 

41  300 

38  600 
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Auf  S.  103  dieses  Jahrgangs  berielilet 
Herr  B.  über  die  auf  verschiedenen 
Strasscubahnen  eingeführten  Kremplaschen 
nach  dem  System  Cnlin  und  mmlil  dabei 
sachlich  so  richtige  Bemerkungen,  dass 
man  in  ihm  sofort  den  gewiegten  Fach- 
mann erkennt.  Es  erscheinen  deshalb  auch 
die  von  ihm  aufgeworfenen  Fragen  um  so 
bedeutungsvoller,  als  man  ersieht,  dass  sie 
nicht  etwa  miissig  gestellt  sind,  solidem 
lediglich  durch  jene  Vorsicht  bedingt  wer- 
den, mit  welcher  das  voruitheilsfreie  Ilernn- 
treten  an  eine  Neuerung  immer  verbunden 
ist,  wenn  das  Urthcil  sich  auf  gründliches 
Wissen  und  eine  langjährige,  praktische 
Erfahrung  stützt.  Um  so  mehr  ober  auch 
ist  es  geboten,  diese  Fragen  nicht  mit 
Stillschweigen  zu  übergehen  lind  dadurch 
seheinbar  ein  Zugeständnis*  zu  ungunsten 
der  Konstruktion  zu  machen,  zumal  da- 
durch vielleicht  das  grosse  Interesse  ab- 
geschwächt werden  konnte,  das  sie  in 
allen  betheiligten  Fachkreisen  gleich  beim 
ersten  Erscheinen  gefunden  hat  und  das 
sie  neben  Einfachheit  wohl  hauptsüehiich 
dem  Umstande  zu  verdanken  hat,  dass  die 
Möglichmachung  ihrer  Herstellung  durch 
Walzung  der  vaterländischen  Walzkunst 
ein  ehrendes  Zeugniss  ausstellt  und  die 
hohe  Stufe  technischer  Vollendung  bezeugt, 
die  sie  erreicht  hat. 

Die  wesentlichste  der  aufgeworfenen 
Fragen  ist  nun  zweifellos  die : ob  ein 
Aufbiegen  des  wagerechten  freien  Schen- 
kels der  Kremplasehe  durch  Einwirkung 
der  Radlasten  cintreten  konnte,  weil  hier- 
von der  Werth  und  der  Bestand  der  ganzen 
Konstruktion  abhängt.  Kurzer  Hand  konnte 
man  hierauf  erwidern,  dass  man  bei  den 
Abmessungen  in  den  Dicken  der  Schienen- 
fiissc,  trotz  Untersehneidungen  der  Schie- 
nen von  1:5  und  möglichst  kräftigem  Ein- 
keilen der  Laschen,  nicht  selten  an  die 
üussrrsten,  eben  noch  walzbaren  Grenzen 
gegangen  ist,  ohne  dass  es  meistens  jeman- 
dem eingefallen  wäre,  dabei  nun  gleich 
eine  umständliche  Rechnung  darüber  anzu- 
stellen, ob  auch  ein  Abbiegen  der  dünnen 
Schicnenfüssc  cintreten  könnte,  da  in  dieser 
Beziehung  ungünstige  Erfahrungen  nicht 
bekannt  geworden  sind.  Man  könnte  also 
ganz  gut  die  Gegenfrage  stellen,  warum 
denn  dieser  Fall  nun  gerade  bei  den  viel 
günstiger  beanspruchten  Krempinsehen  be- 
fürchtet werden  solle,  vorausgesetzt,  dass 


der  betreffende  Konstrukteur  nur  die  aller- 
gewöhnlichste Vorsicht  bei  der  Bestimmung 
der  Alimessungen  beobachtet  habe?  Hat 
aber  dieser  sieh  geirrt,  und  sollte  der 
befürchtete  Uebelstand  wirklich  einmal 
cintreten,  so  liegt  immer  noch  kein  Grund 
vor,  dies  dem  System  an  sieh  zum  Vor- 
wurfe zu  machen.  Ein  solcher  könnte  doch 
nur  die  betreffende  Detailkonstruktiou,  viel- 
leicht auch  deren  Verfasser  treffen! 

Aber  mit  einer  solchen  Gegenfrage 
wäre  die  Sache  fachmännisch  nicht  abge- 
than,  auch  sähe  das  mehr  aus  wie  eine 
Ausflucht.  Es  ist  deshalb  eine  saebge- 
müssen'  Beantwortung  der  gestellten  Fra- 
gen von  selbst  geboten,  wenngleich  sielt 
dabei  eine  längere  Auseinandersetzung  über 
den  Gegenstand  nicht  vermeiden  lässt. 

Aus  den  Querschnittsliguren  1,  3 und  4 
des  angezogenen  Aufsatzes  ist  leicht  er- 
sichtlich, dass  sich  die  Schiene  nicht  auf 
den  wagrechten  freien  Schenkel  der 
Kremplasehe  allein  stützt,  sondern  zugleich 
auch  auf  deren  Kopf  und  den  der  Innen- 
lasche.  Auf  diese  drei  Flächen  wird  also 
aucli  der  Raddruck  übertragen,  und  die 
Summe  dieser  Flächen  kommt  auch  für  die 
Abnutzung  ln  Betracht.  Es  ist  auch  leicht 
abzuschützen,  dass  diese  Gesammtflftche, 
wenn  nur  eine  Kremplasehe  verwendet 
wird  (Abb.  1 uml  4),  mindestens  zweimal 
und  hei  zwei  Kremplaschen  (Abb.  3)  min- 
destens dreimal  so  gross  ist.  wie  hei  der 
gewöhnlichen  Laschenverbindung.  Mithin 
darf  vorausgesetzt  werden,  dass  sich  die 
Abnutzung  dieser  Flächen  im  gleichen  Ver- 
hältnisse verkleinern  wird.  Eine  Neigung 
zum  Abbiegen  des  wagrechten  Schenkels 
der  Kremplasehe  wird  nun  offenbar  erst 
dann  eintreten  können,  wenn  die  Anlage- 
Hachen  der  Schienen-  und  Laschenköpfe 
eine  erheblichere  Abnutzung  erfahren 
halien  sollten.  Aber  auch  dann  wird  nie 
die  ganze  Kadlnst  auf  den  wagreellten 
Schenkel  wirken,  weil  ein  Tlicil  immer 
noch  von  den  oberen  Laschenköpfen  auf- 
genommon  wird.  Da  aber,  wie  gezeigt,  die 
Abnutzung  der  Schienen  und  Laschenköpfe 
durch  die  Kremplasehe  sehr  herabgemin- 
dert  wird,  so  ist  keine  Befürchtung  vor- 
handen, dass  der  wagrechte  Schenkel  über- 
haupt eine  so  grosse  Belastung  erfahren 
könnte,  dass  er  sieh  abbiegen  müsste. 

Audi  ist  zu  beachten,  dass  die  Kremp- 
lasche  (lies,  in  Abb.  1)  ein  etwa  zweimal  so 
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grosses  Widerstandsmoment  besitzt,  wie 
die  gewöhnliche  Lasche,  deshalb  die  Stoss- 
verbindnng  mit  jener  viel  steifer  ist,  als 
mit  dieser,  die  Belastung  dementsprechend 
sich  gleichförmiger  auf  die  betreffenden 
Flachen  vertheilt  und  die  Abnutzung  auch 
darum  geringer  nusfallen  muss. 

Hiergegen  wird  man  einwenden  kön- 
nen, dass  man  cs  bisher  immer  gern  ver- 
mieden hat.  mehrere  Flüchen  eines  Stückes 
gleichzeitig  zum  Anliegen  zu  bringen,  weil 
das  praktisch  schwer  zu  erreichen  ist  und 
cs  deshalb  fraglich  erscheint,  ob  die  vor- 
ausgesetzte Untersttttzunggweise  derSehiene 
auch  wirklich  zutrifft.  Es  wiire  ja  z.  B. 
denkbar,  dass  zwischen  der  laisehenkopf- 
tiäclie  der  Kreinplasche  und  der  Scbienen- 
kopfunterschneidung  ein  Zwischenraum  vor- 
handen sei.  Glücklicherweise  ist  aber  dieser 
F.inwand  schon  zur  (ienüge  erledigt  wor- 
den durch  die  bisherigen  zahlreichen  Aus- 
führungen. indem  sie  beweisen,  dass  es  in 
der  That  der  Aktiengesellschaft  Phönix 
nach  längeren  Versuchen  geglückt  ist, 
tadellos  passende  Laschen  zu  liefern. 

Andererseits  könnte  ein  Abbiegen  des 
Laschenschnnkela  durch  übertriebenes  Ein- 
keilen des  Schienenfusses  in  die  Laschen- 
krempe verursacht  werden.  Hierauf  ist 
jedoch  gleichfalls  bei  der  Konstruktion 
Bedacht  genommen,  wie  aus  den  angege- 
benen Abmessungen  der  erwähnten  Abbil- 
dungen zu  entnehmen  ist.  Darum  bedürfte 
>•*  wohl  kaum  noeh  der  besonderen  Mit- 
theilung, dass  die  praktische  Erprobung 
auch  in  dieser  Beziehung  keinerlei  Befürch- 
tungen rechtfertigt. 

F.twus  anders  liegt  aber  die  Sache  in 
Bezug  auf  die  Konstruktion  in  Abb.  2. 
Hier  ist  eine  Krcmplaschc  an  der  inneren 
Seite  der  Schiene  angebracht,  sie  wird 
deshalbdurch  die  Kadlasten  sehr  exzentrisch 
lieansprueiit.  Ausserdem  ist  der  wagrechte 
Laschenschcnkcl  scheinbar  sehr  schwach 
gehalten,  so  dass  in  diesem  Falle  eine 
nühere  Untersuchung  über  die  Gefahr  des 
Abbiegens  wohl  sehr  angebracht  ist.  Da 
cs  jedoch  für  die  vorliegenden  praktischen 
Zwecke  nicht  sonderlich  darauf  ankommt, 
die  fragliche  Normalspannung  des  Materials 
mathematisch  genau  festzustellen,  vielmehr 
ein  Nüherungswerth  völlig  genügt,  so  haben 
wir  gar  nicht  einmal  nöthig.  uns  in  eine 
verwickelte  Laschentheorie  zu  stürzen. 
Nehmen  wir  nümlich  an:  tlie  Schiencnstoss- 
verbindung  sei  bis  zur  Hiilfte,  bis  zur 
Stossfuge,  unwandelbar  fest  gelagert,  und 
die  andere  sei  ununterstützt:  ferner  die 
•lassere  lausche  sei  nicht  vorhanden,  der 


wagreclitc  Schenkel  der  Krcmplaschc  sei 
in  der  Ebene  der  Stossfuge  durchschnitten, 
und  auf  die  Unterstützung  der  Schiene 
durch  den  Laschenkopf  und  auf  die  Be- 
festigung durch  Laschenbolzen  werde  bei 
dem  nicht  unterstützten  Thcil  nicht  ge- 
rechnet, weil  letztere  sieh  ja  vielleicht  ge- 
lockert haben  könnten,  so  haben  wir  sicher 
Voraussetzungen  gemacht,  wie  sie  gleich 
ungünstig  in  der  Praxis  niemals  Vorkom- 
men können.  Deshalb  erscheint  es  weiter 
zuliissig,  den  Raddruck  als  in  der  halben 
Litnge  der  ununterstützten  Laschenhälfte 
wirksam  anzunehmen,  wenn  wir  dabei 
gleichzeitig  voraussetzen , dass  er  am 
ftussersten  freien  Ende  des  wagrechten 
Schenkels  angreift:  wir  können  deshalb  die 
durch  das  geringe  Einpressen  des  Schie- 
nenfusses in  die  Laschenkrempe  verur- 


i 


sachte  Spannung  ausser  Ansatz  lassen. 
Bezeichnen  wir  endlich  den  Raddruck  mit 
R,  die  halbe  Lascheidünge  mit  I,  die  I singe 
des  wagrechten  Laschenschenkcls  mit  6, 
die  Dicke  desselben  am  gefährlichen  Quer- 
schnitte bei  a mit  d,  sowie  die  Absche- 
nmgs-  und  Biegungsspannung  an  dieser 
Stelle  mit  sa  und  so  ist  bekanntlich 

| R = ld*a') 

oder  die  Gesammtspannung  bei  a = 


Der  Raddruck  II  erreicht  nun  bei  den 
gebräuchlichen  elektrischen  Strassenbnhn- 
wagen  höchstenfalls  einen  Werth  von 
2500  kg.  aber  da  wir  durchaus  sicher  gehen 
wollen,  so  setzen  wir  mit  Rücksicht  aut 
etwaige  einseitige  Radentlastung  R = 300okg. 
Für  b haben  wir  ferner  08,  für  l — 375  und 
für  d = 15  mm  einzusetzen. 

*)  Statt  de»  kleineren  Worthes  Ihrer  Komponente. 
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5 = 21,4  kg/qmm. 

Durch  die  von  Ilerm  Ingenieur  Kruft 
in  Essen  aasgeführten  Abnahmeprüfungen 
ist  festgestellt  worden,  dnss  die  Elastizitäts- 
grenze bei  diesen  Stahllaselieu  zwischen 
den  Grenzen  > 30  < 45  kg/qmm  liegt. 
Folglich  ist  selbst  bei  der  scheinbar  sehr 
unrationellen  Lnsohennnordnung  nach  Abb.2 
kein  Anlass  vorhanden,  das  Aufbiegen  tles 
unteren  wagrechten  Lasclienschenkels  zu 
befürchten,  zutnal  ihr  gutes  Verhalten  im 
Betriebe  dieses  Ergehniss  bestätigt.  Dieses 
Beispiel  zeigt  gleichzeitig,  dass  es  über- 
flüssig ist,  für  die  günstigeren  Anordnungen 
nach  den  Abb.  1,  3 und  4 eine  gleiche  Be- 
rechnung auszuführen. 

Auf  die  fernere  Frage,  ob  die  Kremp- 
lasehen  auf  die  Dauer  das  Schlagen  der 
Käder  auf  die  Schieneneuden  werden 
hintanhalten  können,  ist  zu  bemerken,  dass 
gerade  dieser  Uebclstand  Veranlassung  zu 
ihrer  Konstruktion  gewesen  ist.  Es  kam 
nämlich  darauf  an,  ältere  Gleise  mit  Stumpf- 
stössen,  bei  denen  die  Schienenenden  stark 
verschlagen  waren,  nicht  nur  für  Pferde- 
betrieb, sondern  hauptsächlich  für  den 
schwereren,  elektrischen  Betrieb  wieder  in 
Stand  zn  setzen,  ohne  dass  man  genöthigt 
sei,  eine  kostspielige  Erneuerung  der  alten 
Schienen  zu  beschaffen.  Es  musste  also 
eine  dauerhafte  Ausbesserung  in  einer  mög- 
lichst einfachen  und  billigen  Weise  statt  - 
tinden.  Die  Ersetzung  der  alten  I-aschen 
durch  neue  derselben  Art  hätte  nur  inso- 
fern eine  geringe  Verbesserung  erzielen 
lassen,  als  dadurch  wohl  die  in  denselben 
nusgesehlagenen  Stellen,  aber  nicht  die 
an  den  Schienenenden  beseitigt  werden 
konnten  und  letztere  dann  Immer  noch 
gegen  einander  einen  Absatz  bilden 
mussten  von  einer  Höhe  gleich  dem  Masse 
dieser  Ausschlagung.  Es  musste  deshalb 
neben  diesen  zum  Theil  unbrauchbar  ge- 
wordenen Anschlussftächcn  eine  neue,  bis- 
her noch  nicht  gebrauchte,  in  Benutzung 
genommen,  und  der  durch  die  Ausschla- 
gung der  Schienenenden  entstandene  Spiel- 
raum unschädlich  gemacht  werden.  Als 
eine  solche  ungebrauchte  Fläche  war  aber 
nur  noch  die  Unterfläehe  desSehienenfusses 
verfügbar.  Durch  eine  Unterstützung  dieser 
Unterlläche  liess  sich  nun  nicht  allein  jener 
Zweck  erreichen,  sondern  auch  zugleich 
die  durch  tieferes  Einsebingen  des  Stoss- 
endes  der  Auf  luufscliicne  in  die  Verlaschung 
entstandene  ungleiche  Höhenlage  der  bei- 
den an  einander  stossenden  Fussunter- 
tlächen  und  damit  eine  weitere  Ursache 
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des  Schlagens  der  Räder  beseitigen.  Die 
dementsprechend  der  Lasche  hinzuzu- 
fügende Stützfläche  war  mit  ihr  eintheilig 
zu  verbinden,  um  einen  dauernd  guten 
Verband  zu  sichern,  der  durch  Bolzen  und 
Zwischenstücke  nicht  erreichbar  ist,  weil 
diese  der  Lockerung  unterworfen  sind  und 
dann  Ausbesserungen  verursachen.  Um  letz- 
teres zu  verhindern,  würde  ein  regelmässi- 
ges Kachziehen  der  Bolzenmuttern  noth- 
wendig  sein,  was  aber  praktisch  nicht 
durchführbar  ist  wegen  der  grossen  Kosten, 
die  dadurch  entstehen,  dass  mau  hierzu 
jedesmal  einen  Theil  der  Pflasterung  nuf- 
brechen  und  wiederherstellen  muss.  Zieht 
man  zudem  noch  die  Thatsachc  in  Erwä- 
gung, dass  die  im  Vergleich  zu  den  ge- 
bräuchlichen Laschen  sehr  viel  grösseren 
Anlagetläehen  und  das  bedeutendere  Wider- 
standsmoment bei  der  Krcinplnselic  auch 
eine  entsprechende  Verminderung  des  Ver- 
schlusses hcrbcifülircn  müssen,  so  ist  man 
wohl  berechtigt,  zu  sagen,  dass,  soweit  das 
Schlagen  der  Räder  an  den  Schienen- 
stössen  dureli  die  Verlaschung  überhaupt 
verhindert  werden  kann,  hierfür  bei  der 
Kremplascbe  eine  Gewähr  für  eine  viel 
längere  Zeit  geboten  ist,  als  es  bisher 
durch  die  gewöhnliche  Lasche  möglich  war. 
und  es  dürfte  gleichzeitig  auch  die  Ueber- 
legenhcit  der  ersteren  dargetliau  sein. 

Auf  allen  Bahnen,  wo  die  Kremplascbe  zu  r 
Anwendung  gelangt  ist,  hat  sich  in  der  Thnt 
das  Seldagen  der  Räder  an  den  Schienen- 
stössen  beseitigen  lassen.  Mit  Rücksicht  auf 
die  vorstehenden  Ausführungen  kann  hier 
noch  hinzngefügt  werden,  dass  das  Stadt- 
hauamt  Dresden  sieh  ausserordentlich  be- 
friedigt über  den  Ersatz  der  inneren 
Laschen  durch  Krcmplaschcn  beim  Pliönix- 
Album-Prolil  14  e (mit  äusseren  Halbstoss- 
lasehen)  ausspricht. 

Diese  guten  Erfolge  sind  Veranlassung 
geworden,  die  Kremplascbe  bei  Neuanlagen 
gleieh  von  vornherein  zur  Anwendung  zu 
bringen,  z.  B.  in  Hamburg,  und  ihre  Ver- 
wendung auch  bei  llauptbalinen  in  Aus- 
sicht zu  nehmen. 

Ein  sein-  anschauliches  Bild  über  die 
Widerstandsfähigkeit  der  verschiedenen 
Verlasehungsarten  im  Vergleich  zu  (lei- 
der vollen  Schiene  giebt  die  nach- 
stehende Tabelle  von  Durcliblcgungsver- 
suelien,  die  bei  der  Aktiengesellschaft 
Phönix  in  Gegenwart  des  Sachverständigen. 

Herrn  Ingenieur  Kruft,  vorgenommen  wor- 
den sind.  Die  Seidenen  und  Stossverbin- 
dungen  hatten  ein  freies  Auflager  von 
1000  mm  und  wurden  zunächst  mit  10000  kg 
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in  der  Mitte  belastet.  Da  jedoch  die  Durch- 
biegungen bei  dieser  verliältnissmässig  ge- 
ringen Belastung  zu  unbedeutend  waren 
und  höchstenfalls  0.2  mm  bleibende  Durch- 
biegung nicht  überstiegen,  so  wurde  vor 
der  weiteren  Belastung  der  Millimeterzeiger 
anfO  zurückgedreht,  und  die  Stücke  wurden 
als  gerade  betrachtet.  Dasselbe  geschah  bei 
der  abermaligen  Erhöhung  der  Belastung, 
so  dass  sich  die  Gesnmmtdurchbiegung 
aus  der  Summe  der  bleibenden  zusammen- 
setzt. 

Das  Material  zu  den  Proben  wurde 
nicht  besonders  ausgesucht,  sondern  ge- 
nommen. wie  es  gerade  zur  Hand  war. 
Die  I-asehenlüngen  betrugen  bei  den  Pro- 


filen 14a,  14c,  25  und  25a  = 550,  bei  17b 
Stumpfstoss  = 600  und  bei  17  b Blattstoss 
= 850  mm.  Mit  Ausnahme  der  letzten,  die 
6 Bolzen  hatte,  waren  alle  Stossverbindun- 
gen  mit  4 Bolzen  versehen. 

Die  Triigheits- und  Widerstandsmomente 
der  untersuchten  Schienen  haben  die  fol- 
genden Wertlie  bezüglich  der  horizontalen 


Schwerpunktachse: 

T 

cm 

Phönix-Album  14  a 

1788 

185 

» ..  25 

2450 

255,3 

>.  17b 

1914 

238 

Belastung: 

20000  kg 

30  000  kg 

Durchbiegung  in  min 

vorüber- 

gehend 

bleibend 

vorüber 

gehend 

bleibend 

I.  Volle  Schiene  (ohne  Stoss),  Profil  14a  

2,1 

0,8 

4,9 

1,0 

II.  14a  Stumpfstoss,  beiderseitig:  gewöhnliche  Laschen 

4.« 

u 

6,7  | 

1,6 

III.  14c  Il&lbstnss,  innen  gewöhnliche  Lasche  .... 

2,0 

0,3 

4,0 

M 

IV.  14  c Halbstoss,  innen  Kremplasche 

2,t 

0,j 

3,o 

0,8 

V.  ]4a  Stumpfstoss,  beiderseitig  Kremplaschen  (mit 
Fussplatte) 

0.» 

o** 

l,a 

0,3 

VL  Volle  Schiene,  Profil  25 

2,1 

0,1 

‘2,8 

0,t 

VII.  25  Stumpfstoss,  beiderseitig  gewöhnliche  Laschen. 

2,3 

0^ 

4,8 

l,t 

VIII.  25 ä Halbstoss,  innen  gewöhnliche  Lasche  .... 

2.3 

0,1 

4,3 

0.* 

IX.  25  Stumpfstoss,  innen  gewöhnliche  Lasche,  aussen 
Kremplasche 

2,8 

0,8 

3,0 

0,7 

X.  25a  Halbstoss,  innen  Kremplasche 

2,3 

0,3 

2,5 

0,8 

XL  Volle  Schiene,  Profil  17b 

M 

0,t 

1»* 

0,1 

XII.  Stumpfstoss,  beiderseitig  gewöhnliche  Laschen  . . 

2,3 

0,< 

3,4 

1,0 

XIII.  Stumpfstoss,  innen  gewöhnliche  Lasche,  aussen 
Kremplasche 

1.» 

0,3 

2,« 

0,3 

XIV.  Blattstoss,  beiderseitig  gewöhnliche  Laschen  . . . 

-V 

0,7 

3.3 

<v 

XV.  Blattstoss,  innen  gewöhnliche  Lasche,  aussen 
Kremplasche 

1,5 

0,1 

2,0 

0,8 

Nach  den  Belastungsproben  wurden 
mit  denselben  Stücken  noch  Schlagproben 
angestellt.  Dabei  ergab  sich,  dass  ausser 
den  vollen  Schienen  nur  die  Stossverbin- 
d ungen 

V 14a  Stumpfstoss,  beider».  Kremplaschen 
und 

XV  17b  Blattstoss,  innen  gew.,  aussen 
Kremplasche 

je  drei  Schlüge  mit  je  3000  tnkg  und  die 
Stossverbindungen 


X 25a  Halbstes»,  innen  Kremplasche  und 
XIII  17b  Stumpfstoss,  innen  gew.,  aussen 
Kremplasche 

je  zwei  Schläge  mit  je  3000  mkg  ohne 
Bruch  ausliielteit,  womit  die  holte  Wider- 
standsfähigkeit der  Kremplasche  gegen 
plötzliche,  gewaltsame  Einwirkungen  be- 
wiesen ist. 

Aus  diesen  Versuchen  geht  hervor, 
dass 
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1.  der  Stumpfstoss  mit  gewöhnlicher 
Verlaschung  schwächer  ist,  nls  die 
volle  Schiene: 

2.  eine  nicht  unwesentliche  Verstärkung 
dieser  Stossverhindung  erzielt  wird, 
wenn  mnn  die  äussere  Lasche  durch 
eine  Kremplasche  ersetzt; 

8.  das  Gleiche  eintritt,  wenn  an  Stelle 
des  Stuinpfstosscs  Blattstoss  mit  ge- 
wöhnlichen Luschen  oder  Halbstoss, 
innen  mit  gewöhnlicher  Lasche,  aus- 
gofiihrt  wird; 

4.  letztere  beiden  Stossverbinduugen 
gleichfalls  eine  Steigerung  der  Wider- 
standsfähigkeit erhalten,  wenn  die 
äussere  oder  innere  Lasche  durch 
eine  Kremplasche  ersetzt  wird  und 
zwar  derart,  dass  nahezu  die  Wider- 
standsfähigkeit der  vollen  Schiene  er- 
reicht wird; 

ö.  die  Stossverhindung  nur  dann  minde- 
stens dieselbe  Widerstandsfähigkeit 
wie  die  volle  Schiene  besitzt,  wenn 
beide  Laschen  Kremplaschcn  sind. 

Wenn  man  die  Summe  der  Trägheits- 
und  Widerstandsmomente  von  Schiene  und 
latschen  als  massgebend  ansieht,  so  gelangt 
man  zu  etwas  günstigeren  Schlussfolgerun- 
gen, als  die  vorstehenden  sind. 

Für  17b  ist  z.  B.  Ten  = 1914  und 
= 239.  Die  zugehörige  Anssenkretnp- 
lascbe  hat  Tcm  = 1042,7.  lUrm  = 129.6.  Dem- 
nach giebt  schon  die  Summe  dieser  Wertbe 
von  der  Kremplasche  und  den  Hälften 
der  Schiene,  ohne  Berücksichtigung 
der  Innenlasche,  grössere  Wertbe,  als 
die  volle  Schiene  hat , nämlich  — 

1999,7  und  Wem  = 219.  Diese  grossen 
Wertbe  waren  Veranlassung,  dass  man  cs 
bisher  nicht  für  nöthig  gehalten  hatte,  die 
ursprünglich  für  diese  Schiene  gleichfalls 
in  Aussicht  genommene  lnncnkrcmplnsche 
(mit  Tcm  = 883.5  und  Wcm  = 116,2)  zur  Aus- 
führung zu  bringen. 

Der  scheinbare  Widerspruch  erklärt 
sich  theilweise  dadurch,  dass  die  mehr- 
theilige  Konstruktion  im  Vergleich  zur  oin- 
tlieiligcn,  also  die  Stossverhindung  im  Ver- 
gleich zur  vollen  Schiene,  unter  gleichen 
Umständen  immer  eine  grössere  Durch- 
biegung zeigen  muss;  hauptsächlich  aber 
dadurch,  dass  in  den  zu  Grunde  gelegten 
Versuchen  überall  die  Elastizitätsgrenze 
überschritten  war  und  dann  natürlich  auch 
die  mchrthcilige  Konstruktion  eine  wesent- 
lich grössere  bleibende  Durchbiegung  auf- 
weisen  muss,  als  die  eintlieilige.  Die  ein- 


zelnen Raddrücke  beanspruchen  das  Mate- 
rial nun  zwar  weit  unter  der  Elastizitäts- 
grenze. aber  die  Gesammtwirkung,  die  eine 
sehr  grosse  Summe  solcher  Raddrücke 
hervorhringt,  oder  was  dasselbe  ist.  die 
nach  einer  längeren  Betriebsdauer  eintritt, 
bestellt  in  Formänderungen,  die  man  durch 
eine  Einzelkraft  hätte  erzielen  können, 
wenn  diese  nur  gross  genug  gewesen  wäre, 
um  die  Elastizitätsgrenze  des  Materials  zu 
überschreiten.  Hiermit  scheint  wenigstens 
die  Erfahrung  nicht  im  Widerspruche  zu 
stehen,  und  es  bedürfen  deshalb  die  vor- 
stehenden Folgerungen  einer  gewissen  Ein- 
schränkung, nämlich,  dass  sie  nicht  gelten 
rüeksichtlieh  der  etwa  zehnmal  so  kleinen 
Radbelastung,  was  sieb  ja  auch  von  selbst 
verstellt,  sondern  — und  das  ist  das  wich- 
tigere, worauf  es  liier  ankommt  — uns  ein 
relatives  Vcrhältniss  geben,  wie  sich  die 
verschiedenen  Stosskonstruktioiien  bei  einer 
längeren  Betriebsdauer  im  Vergleich  zur 
vollen  Schiene  voraussichtlich  bewähren 
werden.  Man  kommt  dann  aber  auch,  ent- 
gegen der  theoretischen  Schlussfolgerung, 
die  sich  natürlich  immer  nur  anf  die  ein- 
zelne Radbelastung  bezieht,  auf  Grundlage 
dieser  Versuche  zn  der  Erkcnntniss,  dass 
cs  nicht  genügt,  nur  einseitig  eine  Kremp- 
iasclic  anzuwenden,  sondern  dass  solche 
paarweise  ungeordnet  werden  müssen,  wenn 
die  Stosskonstruktion  während  einer  mög- 
lichst langen  Betriebsdauer,  wenn  nicht 
während  der  ganzen  Dauer  der  Schienen, 
eine  gute  bleiben  soll,  und  man  ist  ge- 
zwungen, die  Xothwendigkeit  dieser  An- 
ordnung nachdrücklich  zu  betonen.  Prak- 
tische Ausführungsscliwicrigkeiten  stehen 
dem  auch  durchaus  nicht  im  Wege,  denn 
die  Halbstossiasche  lässt  sieh  eben  so  gut 
als  Kremplasche  ausbilden  wie  jede  andere, 
und  diese  Kombinationslascbe  ist  bereits 
bei  der  Aktiengesellschaft  Phönix  für  Eisen- 
bahnen und  Strassenbalinen  in  der  Ausfüh- 
rung begriffen. 

In  geschichtlicher  Beziehung  dürfte 
zum  Schlüsse  vielleicht  noch  die  Mittheilnng 
nicht  ohne  Interesse  sein,  dass  die  Krcmp- 
lasclien  bereits  im  Jahre  1887  zur  Ausfüh- 
rung kommen  sollten,  hiervon  aber  da- 
mals Abstand  genommen  worden  ist  wegen 
der  grossen  Schwierigkeiten,  die  sich  der 
Auslühningdurch  Walzung  entgegcnstcllten. 
und  weil  das  Bedürfniss  Ihrer  Anwendung 
beim  Pferdebetrieb  noch  kein  durchaus 
dringendes  war. 

Februar  1898.  Culin. 
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Preuisen. 

Allerhöchster  Erlass  vom  16.  Februar  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Euteignungs- 
rechts  an  den  Kreis  Kehdingen  zum  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Stade 
über  Freiburg  nach  Itzwörden. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  11.  Februar  d.  J. 
will  Ich  dom  Kreise  Kehdingen,  Regierungs- 
bezirks Stade,  welcher  den  Bau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  von  Stade  über 
Freibiirg  nach  Itzwörden  beabsichtigt,  das 
Enti  ignungs recht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
cigenthuins  verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  16.  Februar  1898. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  16.  Februar  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Aktiengesellschaft  „Klein- 
bahn Casekow— Pencun— Oder“  zu  Stettin 
zum  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn 
von  Casekow  über  Pcocun  bis  zur  Oder 
bei  Pommerensdorf. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  13.  Februar  d.  J. 
»ill  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Kleinbahn 
Casekow— Pencun— Oder“  zu  Stettin  im 
Regierungsbezirk  gleichen  Namens,  welche 
den  Ban  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Casekow  über  Pencun  bis  zur  Oder  bei 
Pommerensdorf  beabsichtigt,  das  Enteig- 
nungsrecht  zur  Entziehung  und  zur  dauern- 
den Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Ueberaichts- 
karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  16.  Februar  1898, 

gez.  Wilhelm  B. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  20.  Februar  1898  — — 

an  die  königl.  Regierungspräsidenten,  Eisen- 
bahuknmmissare  und  Eisenbahndircktioncii, 

betr.  Genehmigung  wesentlicher  Ände- 
rungen von  Kleinbahnunteruehiuungen  und 
Einholung  der  ministeriellen  Entscheidung 
vor  Ertheilung  solcher  Genehmigungen. 

Nach  den  Bestimmungen  der  §§2  und 
43  des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und 
I’rivatanschlussbahnen  vom  28.  Juli  1892  ist 
eine  Aenderung  in  der  Person  des  Unter- 
nehmers einer  Kleinbahn  oder  Privatan- 
sclilussbahn  zu  den  wesentlichen  Aende- 
rungen  des  Unternehmens  zu  zählen,  so 
dass  es  regelmässig  hierfür  einer  neuen 
Genehmigung  bedarf.  In  einzelnen  Füllen 
haben  indessen  die  Behörden  bereits  in 
der  Genchtniguugsurkundc  die  Genehmi- 
gung dazu  ausgesprochen,  dass  die  sich 
aus  der  Urkunde  ergebenden  Rechte  und 
Pflichten  weiter  auf  eine  bestimmt  bezeich- 
net»* Gesellschaft  u.  s.  w.  übertragen  wer- 
den, und  haben  nur  die  Verpflichtung  zur 
Anzeige  von  der  Ucbertragung  auferlegt. 

Es  erscheint  dies  da  unbedenklich,  wo  die 
Uebertragung  innerhalb  kurzer  Frist  ge- 
währleistet und  zugleich  die  flnnnzieih- 
Sicherheit  des  neu  eintretenden  Unterneh- 
mers nachgewiesen  ist.  Wo  beides  nicht 
zutrifft,  wird  cs  sich  empfehlen,  die  Aus- 
stellung einer  neuen  Genehmigungsurkunde, 
schon  aus  dem  Grunde  vorzubehalten,  weil 
dadurch  am  einfachsten  etwaige  Ergänzun- 
gen und  Aenderungen  der  früher  ertheilten 
Urkunde  bewirkt  werden  können. 

Die  nach  der  Ausftthrungsanweisung 
vom  22.  August  1892  zu  g 1 des  erwähnten 
Gesetzes  bei  wesentlichen  Aenderungen 
vorgesebriebene  Einholung  meiner  Ent- 
scheidung über  die  etwaige  Unterstellung 
des  Unternehmens  unter  das  Gesetz  vom 
3.  November  1838  anlangend  (§  2,  letzter 
Satz  des  Kleinbahngesetzes),  so  bemerk« 
ich,  dass  die  Bezeichnung  des  Unterneh- 
mers in  den  von  mir  getroffenen  Entschei- 
dungen über  die  Zulassung  von  Kleinbahnen 
nur  zur  Kennzeichnung  des  der  Beurtei- 
lung unterliegenden  Unternehmens  erfolgt. 

Solange  letzteres  selbst  im  wesentlichen 
unverändert  bleibt,  kann  die  Genehmigung 
auch  einem  anderen  als  dem  früheren  An- 
tragsteller erteilt  werden.  Ausnahmen, 
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die  eine  vorherige  Berichterstattung  nach 
Massgabe  des  Hunderlasses  vom  22.  August 
1896  — "‘AST  — bedingen,  greifen  dann 
l’latz,  wenn  die  Person  <les  neuen  Unter- 
nehmers zu  der  begründeten  Annahme  An- 
lass giebt,  dass  die  Verbindung  oder  Ver- 
»ehinelzung  verschiedener  bisher  getrennter 
bezw.  selbständiger  Unternehmungen  beab- 
sichtigt ist.  Ferner  ist  vorab  nochmals  auf 
dem  vorgeschriebenen  Wege  an  mich  zu 
berichten,  wenn  der  neue  Unternehmer  eine 
nach  dem  Gesetze  Uber  die  Eisenbahu- 
unternehmungen  vom  3.  November  1838  | 
konzessionirte  Eiseubahngesellsehaft  ist, 
welcher  eine  Klcinbahukonzession  erst  er- 
iheilt  werden  darf,  nachdem  die  Ausdeh- 
nung ihres  Unternehmens  auf  den  Bau  und 
Betrieb  der  betreffenden  Kleinbahn  Aller- 
höchst genehmigt  worden  ist.  Die  bethei- 
ligte Eisenbahndirektion  hat  in  diesem 
Falle  auf  dem  kürzesten  Wege  eine  Aeusse- 
rung  des  zuständigen  Eisenbahnkommissars 
herbeizu führen,  ob  im  Aufsichtsinteresse 
Bedenken  gegen  die  Ertheilung  der  Ge- 
nehmigung der  Linie  als  Kleinbahn  an  die 
Eisenbahngesellschaft  geltend  zu  machen 
sind. 

Nach  den  vorstehenden  Grundsätzen 
ist  auch  dann  bezüglich  der  Einholung 
meiner  Entscheidung  zu  verfahren,  wenn 
eine  Acndcrung  in  der  Person  des  Unter- 
nehmers einer  bereits  genehmigten  Klein- 
bahn mit  Maschinenbetrieb  eintreten  soll. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  26.  Februar  1898  — — 

an  die  künigl.  Eisenbahndirektion  in  Altona 
und  nachrichtlich  an  die  übrigen  kOnigl. 
Eisenhahndirektionen  und  die  Herren  Eisen- 
bahnkommissare, betreffend  unentgeltliche 
Beförderung  des  Dienstschriftwechsels  der 
Kleinbahnen  auf  Eisenbahnen. 

Die  Auffassung  der  kOnigl.  Eisenbahn- 
direktion in  dem  Bericht  vom  27.  v.  Mts. 
— I 10894  Ko  — . dass  durch  die  Bestim- 
mung unter  Ziffer  6 des  Erlasses  vom 
9.  Juni  1894  — V.  II.  4466,  IV  (I)  2964  — 
(E.-V.-Bl.  8.  146/8)')  nicht  auch  die  Ge- 
nehmigung zur  unentgeltlichen  Beförderung 
des  Schriftwechsels  der  Kleinbahnen  und 
ihrer  Dienststellen  untereinander  durch 
Vermittlung  der  Stantscisenbahn  habe  er- 
theilt  werden  sollen,  ist  zutreffend. 

lj  Abjrfdruckt  ln  tl*r  »itschrifl  für  Kleinbahnen.  1W4. 
8.  378,  81 


Im  übrigen  wolle  die  kOnigl.  Eisen- 
bahmlirektion  darauf  halten,  dass  Bestim- 
mungen Uber  die  Beförderung  des  Dienst- 
Schriftwechsels  in  die  mit  Kleinbahnen  zu  ver- 
einbarenden AnschlussvertrAge  u.  ».  w. 
nicht  aufgenommen  werden.  Die  ver- 
tragsinässige  Genehmigung  einer  solchen 
Vergünstigung  erscheint  schon  mit  Rück- 
sicht auf  den  § 1 des  Gesetzes  über  das 
Postwesen  des  Deutschen  Hciciis  vom 
28.  Oktober  1871  nicht  unbedenklich. 


Auszug  aus  dem  Entwurf  eines  Gesetzes, 
betreffend  die  Erweiterung  und  Vervoll- 
ständigung des  Htaatseisenbahnnetzes  und 
die  Retheiligang  des  Staates  an  dem  Bau 
von  Kleinbahnen. 

(Dem  Abgeordnetenhause  auf  Grund  Aller- 
höchster Ermächtigung  vom  23.  März  1H98  vor- 
gelegt.) 

§ 1- 

Die  ätantsregieruug  wird  ermächtigt: 
III.  zur  Förderung  des  Baues  von  Klein- 
bahnen die  Summe  von  8 000000  M zu 
verwenden. 

Ueber  die  Verwendung  des  Fonds  zu 
III  wird  dem  Landtage  alljährlich  Rechen- 
schaft abgelegt  werden. 


Die  Staatsregierung  wird  ermächtigt. 

zur  Deckung  der  für  die  im  § 1 

unter  111  vorgesehene  Förderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  erforderlichen  Mittel 
im  Betrage  von  8000000  M Staatssehuld- 
vcrschreibungen  auszugeben. 

§ 3. 

Wann,  durch  welche  Stelle  und  in 
welchen  Beträgen,  zu  welchem  Zinsfusse, 
zu  welchen  Bedingungen  der  Kündigung 
und  zu  welchen  Kursen  die  Schuldver- 
schreibungen verausgabt  werden  sollen 
2),  bestimmt  der  Finanzminister. 

Im  übrigen  kommen  wegen  Verwaltung 
und  Tilgung  der  Anleihe  und  wegen  Ver- 
jährung der  Zinsen  die  Vorschriften  des 
Gesetzes  vom  19.  Dezember  1869,  betreffend 
die  Konsolidation  preussiseher  Staatsan- 
leihen. (Gcs.-Samml.  S.  1197),  bezw.  des  Ge- 
1 selzes  vom  8.  März  1897.  betreffend  die- 
Tilgung  von  Staatsschulden.  (Gcs.-Samml. 
S.  43)  zur  Anwendung. 

§ 4 
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§ 5- 

Dieses  (iesetz  tritt  am  Tage  seiner  Ver- 
kündigung in  Kraft. 

ln  der  Begründung  des  Entwurfs  wird 
hervorgehoben,  dass  durch  die  tlnanzielle 
Brtlieiligung  des  Staates  an  privaten  und 
kommunalen  Kleinbahnunternelimungen, 
wie  der  dem  Landtage  vorgelegte  Bericht 
über  die  Verwendung  der  bisher  zu  diesem 
Zwecke  bereitgestellten  Mittel  im  Betrage 


von  21000000  M1)  ergebe,  die  Entwicklung 
dieses  Verkehrszweiges  sehr  wirksam  ge- 
fördert worden  sei:  insbesondere  seien  mit 
staatlicher  Unterstützung  auch  in  den  ver- 
kehrsschwacherer. Laudestheilen  bereits 
eine  Keilte  solcher  zu  ihrer  wirtschaft- 
lichen Hebung  dienenden  Unternehmungen 
ins  Leben  gerufen.  Da  die  bisher  be- 
willigten Mittel  durch  die  vorliegenden 
Unterstützungsanträge  ganz  in  Anspruch 
genommen  seien,  so  müsse  auf  ihre  Ver- 
stärkung Bedacht  genommen  werden. 

*)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896.  S.  168. 


Kleine  Mittheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konze**ions- 
ertbeilungen  und  ßetriebaerttffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Von  dem  Kreise  Ilagnit  wird  im  An- 
schluss an  die  Kleinbahn  Insterburg— Krau- 
pischken  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  602,  neuere  Projekte  No.  1)  eine  schmal- 
spurige Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Kraupischken  nach  Iiagnit  her- 
gestellt werden. 

2.  Die  Gesellschaft  mit  beschränkter  Haf- 
tung, Elbinger  Straßenbahn,  auf  die  die 
bisher  von  der  Union,  Elektrizitätsgesellschaft, 
in  Berlin  betriebene  elektrische  Strassenbahn 
in  Elbing  übergegangen  ist,  plant  als  Fort- 
setzung ihrer  Linien  den  Bau  einer  elek- 
trischen Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  der  Sternstr&sse  in  Elbing  nach 
Vogelsang. 

3-  Von  einem  Komite  wird  der  Bau  einer 
vollspurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Culmsce  nach  Melno  ge- 
plant. 

4.  Der  Kreis  Gostyn  plant  eine  schmal- 
spurige,  mit  Lokomotiven  zu  betreibende 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Gostyn  nach  Ziolkowo  und  von  hier  einer- 
seits über  Karzec,  andererseits  über  Kröben 
nach  Gostkowo.  Die  Bahn  soll  an  den  Staats- 
bahahof  Gostyn  und  den  Bahnhof  Gostkowo 
der  Lieguitz-Rawitscher  Eisenbahngesellschaft 
herangeführt  werden,  möglicherweise  auch  an 
die  Staatsbahnhöfe  Karzcc  und  Kröben  ange- 
schlossen,  sowie  mit  der  in  Aussicht  genom- 
menen Kleinbahn  Kosten— Gostyn  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1897,  S.  104  ff.)  verbun- 
den werden. 

b.  Im  Kreise  Mogilno  wird  der  Bau  einer 
Krhmalspurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 


Güterverkehr  von  Gembitz  über  Mogilno  nach 
Pakosch  mit  etwaiger  Fortsetzung  in  süd- 
licher Richtung  bis  Orchowo  geplant. 

6.  Im  Anschluss  an  die  in  den  Kreisen 
Samter  und  Birnbaum  geplante  schmalspurige 
Kleinbahn  Samter— Zirke— Birnbaum  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  402,  neuere 
Projekte  No.  r»)  sollen  schmalspurige  Stich- 
bahnen nach  Przyborowko,  Sokolnik,  Dobro- 
jewo,  Dcmbin,  Bialokosch  und  bei  Birnbaum 
zum  Winterhafen  der  Warthe  gebaut  werden. 

7.  Die  Firma  Kramer  & Co.  in  Berlin  plant 
den  Bau  schmalspuriger,  elektrisch  zu  betrei- 
bender Kleinbahnen  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr 

a)  von  Laurahütte  nach  Beuthen  O.-S.  mit 
Abzweigung  von  Baingow  nach  der 
russischen  Grenze, 

b)  von  Beuthen  O -S.  über  Dombrowa  nach 
Trockenberg  mit  Abzweigung  nach  Rad- 
zionkau, 

c)  von  Rudahammer  über  Ruda  nach  Kar) 
Em&nuel  Kolonie. 

Die  Linie  zu  a soll  in  Laurahütte  an  die 
Kleinbahn  Königshütte  — Kattovritz  — Laura- 
hütte, in  Beuthen  O.-S.  an  die  Kleinbahn  Glei- 
witz— Dt.  Piekar,  die  Linie  zu  b in  Beuthen 
O.-S.  an  die  letztgenannte  Kleinbahn  sowie  an 
die  Kleinbahn  Beuthen  O.-S.— Schömberg— Bo- 
breg— Borsigwerk— Biskupitz— Zabrze  und  die 
Linie  zu  c in  Rudahammer  an  die  letztere 
Kleinbahn  und  in  Karl  Einauuel-Kolonie  an 
die  Kleinbahn  Gleiwitz  — Dt.  Piekar  ange- 
schlossen  werden. 

8.  Die  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsunter- 
nehmer Kramer  & Co.  in  Berlin  planen  den 
Bau  einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu 
betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Weidenau  in  < »sterrcichisch- 
Schlesien  nach  Neisse. 
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9.  Ein  Komite  plant  den  Bau  einer  voll* 
oder  schmalspurigen  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Sprottau  nach  Grün- 
berg  mit  Anschluss  an  die  Staatsbabnhöfe 
Sprottau  und  Grünborg,  aber  ohne  Anschluss 
an  die  Eisenbahn  Sagan— Neusalz. 

10.  Ein  Komite  in  Glogau  plant  den  Bau 
einer  Kleinbahn  von  Glogischdorf , die 
Stadt  Fraustadt  von  Frnustadt  nach  Schlawa. 
Beide  Linien  sollen  der  Personen-  und  Güter- 
beförderung dienen,  und  bei  holden  Unter- 
nehmern besteht  die  Absicht,  die  Bahn  nach 
Züllichau  fortzuführen. 

11.  Die  Eisenbahn- Bau*  und  Betriebs-Ge- 
sellschaft Vering  & Wächter  in  Berlin  plant 
den  Bau  einer  voll-  oder  schmalspurigen  Klein- 
bahn mit  Lokomotivbetrieb  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Blankenseebei  Frankfurt a,- Ö. 
nach  Ziebingen. 

12.  Die  Vereinigte  Eisenbahn-Bau*  und  Be- 
triebsgesellschaft in  Berlin  plant  an  Stelle  der 
früher  in  Aussicht  genommenen  Kleinbahn 
Dreileben-Drakenstedt  — Wolmirstedt  (s.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  (»31,  neuere 
Projekte  No.  16)  eine  vollspurige  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Ocht- 
mersleben  über  Eichenbarleben  und  Meitzen- 
dorf nach  Wolmirstedt  mit  Abzweigung  von 
Eichenbarleben  nach  Schakensieben. 

18.  Die  Göttinger  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft in  Göttingen  plant  in  Fortsetzung  ihrer 
Linie  Göttingen— Rittmarshausen  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  S.  56/7)  eine 
schmalspurige  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Rittmarshausen  nach  Datier- 
Stadt  mit  Heranführung  an  den  Staatsbahnhof 
Duder. stadt. 

14.  Der  Wirtli  Apke  in  Esch  plant  den 
Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Esch  nach  Freren  mit  Ab- 
zweigung nach  Rodde.  Die  Bahn  soll  An- 
schluss an  den  Dortmund- Einshafenkanal  bei 
Rodde  und  an  die  Staatsbahnhöfe  Esch  und 
Freren  erhalten. 

15.  Ein  aus  Vertretern  der  Stadt  Hohen- 
limburg und  Interessenten  gebildetes  Komite 
plant  den  Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibenden  Kleinbahn  itir  den 
Güterverkehr  von  Hohenlimburg  durch  das 
Nahmcrthal  mit  Anschluss  an  den  Staatsbahn- 
hof Hohenlimburg. 

16.  Die  Stadt  Orb,  Regierungsbezirk  Cassel, 
plant  den  Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  dem 
Staatsbahnhof  Wftchtersbach  nach  Orb. 

17.  Die  Gemeinden  Witten,  Langendreer, 
Annen  und  Bommern  beabsichtigen,  die  ge- 
plante Kleinbahn  Witten— Annen  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1897,  S.  201,  neuere 
Projekte  No.  15)  bis  Rüdinghausen  (alte  Kirche) 
und  die  Linie  Bommern  — Langendreer  bis 
Lütgendortmund  (Wirth  Kranefeld)  zu  ver- 
längern und  von  letzterer  Linie  eine  Abzwei- 
gung vom  Dorfe  Langendreer  nach  dem  Bahn- 


hofe Langendreer  Süd  und  weiter  einerseits 
über  Uentmingen  nach  Laer  (Provinzialstrasse), 
andererseits  nach  Werne  (Kriegerdenkmal) 
herzustellen. 

18.  Die  Stadtgemeindc  Mülheim  a.  d.  Ruhr 
beabsichtigt,  in  Erweiterung  ihres  elektrischen 
Strassenbahnnetzcs  eine  schmalspurige,  elek- 
trisch zu  betreibende  Kleinbahn  lür  den  Per- 
sonenverkehr von  der  Grenze  der  St&dt- 
gemeinde  Mülheim  a.  d.  Ruhr  (Hingberg)  nach 
Heissen  zu  bauen. 

19.  Die  Lokalbahn  • Bau-  und  Betriebs- 
gesellschaft Hiedemann  & Co.  in  Cöln  plant 
den  Bau  einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Oebel  bei  Brüggeu  über 
Bracht  nach  Kaldenkirchen  ohne  Anschluss 
an  den  Staatsbahnhof  Brüggen. 

20.  Die  Firma  Gebr.  Pfeiffer  in  Düsseldorf 
beabsichtigt,  eine  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
vom  Staatsbahnhof  Capellen -Wevelinghoven 
nach  Wevelinghoven  zu  bauen. 

21.  Die  Stadtgemeinde  Düsseldorf  will  die 
vollspurige,  elektrische  Strassenbahn  Düssel- 
dorf (Schützcnhaus)  — Grafenberg  bis  zum 
Restaurant  „Zum  Jägerhaus“  in  Grafenberg 
fortführen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige,  mit  elektrischer 
und  Dampfkraft  zu  betreibende  Lokalbahn 
von  Rauhenstein  nach  Klausen  - Leopoldsdorf 
und  Neulengbach.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  19,  S.  497.) 

2.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  vou 
Bozen  nach  Gries.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1898.  No. 20,  S.  514.) 

8.  Für  ein  Netz  elektrischer  Kleinbahnen 
in  Meran,  Ober-  und  Untermais.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

1898.  No.  23,  S.  563.) 

4.  Für  eine  elektrische  Kleinbabu  vou 
Josefstadt  nach  Welchow.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  24. 

S.  565.) 

5.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  in  Pola. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 189 8.  No.  28,  S.  637.) 

6.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Zw'ickau  nach  Gabel.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  29, 

S.  668.) 

7.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Grottau  bis  zur  Reichsgrenze  gegen  das 
Königreich  Sachsen.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  29, 

S.  65H.) 

8.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Lambach  nach  Grünau.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898-  No.  29, 

S.  658.) 
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9.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Przemysl  nach  Krasiczvn.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  SO, 
S.  673.) 

10.  Für  eine  Lokalbahn  von  Prossnitz 
nach  Bistritz  a.  H.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  30, 
S.  673.) 

11.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Kleinbahn  von  Dornbirn  nach  Gtitlo.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  30,  S.  673.) 

12-  Für  ein  vollspurigcs,  mit  Dampf  oder 
elektrisch  zu  betreibendes  Lokalbahnnetz  von 
Engelsfeld  zum  Neupester  Donauhafen  und 
zum  Donauuferbahnhof  und  den  Landungs- 
plätzen, von  der  Station  Engelsfeld (Angyalfüld) 
dieser  Linie  nach  einem  geeigneten  Punkte  der 
Linie  Budapest  — Palota-Uj-Pest  und  von  Pa- 
lota-Uj-Pest nach  einem  geeigneten  Punkte 
der  geplanten  Strassenbahn  RAkospalota  — 
Föth  - Magyorod.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  20.  S.  515.) 

13.  Für  eine  vollspurige,  mit  Dampf  oder 
elektrisch  zu  betreibende  Lokalbahn  von 
Kecskemet  nach  JAsz  - KerekegyhAza  und 
Lajos  - Mizse.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  20,  8.  516  ) 

14.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn 
von  Marzina  nach  Lunya  - Larga  und  Alsö- 
Lapugy.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  20,  S.  516.) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Oravicza  nach  Nagv-SyAm  und  von  Markovccz 
(Komitat  Temes)  nach  Nagy-Szrediscse.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1*98.  No.  20,  S.  616.) 

16.  Für  eine  vollspurige,  mit  Dampf  oder 
elektrisch  zu  betreibende  Lokalbahn  von  der 
Statiou  Gyoma  der  Linie  Budapest— To  vis 
nach  Hödmezö-VAsArhely  und  für  eine  Flügel- 
bahn von  einem  geeigneten  Punkte  dieser 
Linie  nach  MAgocs.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  20 
S.  516.) 

17.  Für  eine  vollspurige,  mit  Dampf  oder 
elektrisch  zu  betreibende  StrassenbAhn  in 
Hödmezö-VAsArhely,  Station  der  Linie  Nagy- 
vArad— VillAny.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt*  1898.  No.  20,  S.  616  ) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ozd  (Komitat  Borsod)  nach  Erlau.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  21,  S.  627.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampfbetrieb  von  der  Station  CsAcza  der  Linie 
CsAcza  — Kaschau  über  Thuroczfalva  einer- 
seits und  längs  dem  Konecsna-Gcbirge  andrer- 
seits nach  geeigneten  Punkten  der  öster- 
reichisch-ungarischen Landesgrenze.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  21,  S.  627.) 

20-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
B&rcstelep  zum  Drauufer.  (Verordnungsblatt 


für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  21, 

S.  527.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nagy-Karoly  der  Linie  Debreczen— 

KirAlyhuza  nach  MAtcszalka.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 

No.  21,  S.  627.) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Rosenau  nach  Torna  (Komitat  Gömör).  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  21,  S.  527.) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ö-Becse  zur  Station  Zombor  der  Linie  Gross- 
wardein—VillAny  und  der  Station  VerbAsz- 
Kula  dieser  Bahn  nach  Gombos-Bogojeva. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  23,  S.  666.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Banffi-Hunyad  der  Linie  Budapest— 

Predeal  nach  Zsibo.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1698.  No.  23, 

S.  556.) 

26-  Für  ein  Netz  elektrischer  Strassen- 
balmen  in  Neusatz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  26, 

S.  604.) 

3.  Konzessionen 
sind  erthcilt  worden: 

1.  Der  Stadtgemeinde  Königsberg  i.  Pr. 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  schmalspurigen 
Kleinbahn  in  der  Stadt  Königsberg  i.  Pr.  von 
dem  Brandenburger  Thore  nach  der  Brücken- 
strasse mit  Anschluss  an  die  bereits  geneh- 
migte Strassenbahn  von  der  Oberlaak  nach 
dem  städtischen  Viehhofe  in  Rosenau  für  die 
Personenbeförderung  mit  elektrischer  Kraft. 

2-  Der  Kleinbahngesellschafl  Casekow — 

Pencun— Oder,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung,  in  Stettin  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  für  Personen-  und  Güterverkehr  mit 
Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn  von 
der  Oder  bei  Pommerensdorf  über  Klein- 
Reinkcndorf  und  Pencun  nach  Casekow,  die 
eine  Spurweite  von  76  cm  erhalten  soll,  auf 
der  Strecke  von  Klein-Reinkcndorf  bis  zur 
Oder  durch  Einlegung  einer  dritten  Schiene 
auch  vollspurig  auszubauen  ist.  (Vergl.  dieses 
Heft,  S.  243.) 

3-  Der  Firma  Kramer  & Co.  in  Berlin  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  elektrischen  Klein- 
bahn von  Schömberg  über  Morgenrot!«  nach 
Antonienhütte. 

4.  Der  Oberschlesischen  Dampfstrassen- 
bahn gesell schaft  mit  beschränkter  Haftung  iu 
Berlin  zur  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  dem  Strassonbahnnetz  in  Gleiwitz 
lind  zur  Erweiterung  desselben  durch  eine  Linie 
vom  Gymnasium  durch  die  Raudenerstrasse, 

Friedrichstrasse  und  Teuchertstrasse  mit  An- 
schluss an  der  Ecke  der  Tendiert-  und  Ober- 
wallstrasse  an  das  bestehende  Netz  sowie  mit 
einer  Verlängerung  in  der  Raudenerstrasse 
bis  zur  neuen  Ulanenkaserne.  (Vergl.  Zeit- 
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schritt  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  200,  neuere 
Projekte  No.  4,  und  1898,  S.  40/1.) 

6.  Dem  königl.  Kommerzienrath  H.  Güttler 
in  Reichenstein  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
vollspurigen  Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Camenz 
nach  Rcichenstein  mit  Fortsetzung  nach  Mai- 
fritzdorf für  die  Beförderung  von  Personen 
und  Gütern  mit  Dampfkraft. 

6-  Der  Hamburg- Altonacr  TrambahngcBcll- 
schaft  in  Hamburg  zur  Einführung  des  elek- 
trischen Betriebes  auf  mehreren  Linien  im 
Bezirk  der  Stadt  Altona. 

7.  Der  Stadtgemeinde  Frankfurt  a.  M.  zur 
Fortsetzung  des  versuchsweisen  Betriebes  der 
Kleinbahnstrecke  von  der  Galluswarte  bis  zum 
Hauptbahnhof  in  Frankfurt  a.  M.  mittels  elek- 
trischer Akkumulatoren«  agen  für  Personen- 
beförderung bis  zum  1.  Januar  1899.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  457  ) 

8.  Der  Süddeutschen  Eisenbahngesellschaft 
in  Darmstadt  zur  Erweiterung  der  Kleinbahn 
Wiesbaden  Bahnhöfe— Walkmühle  durch  eine 
Linie  Lindenhof  — PlaUerstrasBC  --  Schützen- 
strasse. 

ln  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklUrt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  in  Poissy.  (Journal  officiel.  1898. 
No.  45,  S.  986.) 

2.  Eine  Strassenbahn  mit  Pferdebetrieb 
zwischen  Dünkirchen  undlioseudacl  mit  einer 
Abzweigung  nach  Malo-Ies-Bains.  (Journal 
officiel.  1898.  No.  47,  S.  1019.) 

3.  Eine  Strassenbahn  mit  mechanischer 
Zugkraft  zwischen  Pontarlier  und  Mouthe. 
(Annales  des  ponts  et  chaussies.  2-  Tlieil. 
Januarheft,  S.  29  ) 

4.  Eine  elektrische  Strassenbahn  zwischen 
Lyon-St.  Just  und  Francheville-le-Haut.  (Jour- 
nal officiel.  1898.  No.  69,  S.  1251.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  10.  Februar  1898  die  Thcilstrecke 
Bourg— Chatillon-flur-Chalaronne  der  Strasse n- 
buhn  Bourg -Frans-Jassans.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1898,  S.  100.) 

2.  Am  15.  Februar  1898  die  Theilstrecke 
Jassans— la  Madel  eine  der  Strassenbahn  Tr6- 
voux— St.  Trivier  de  Courtes.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  S.  100.) 

3.  Am  l.März  1898  der  elektrische  Betrieb 
auf  der  Strecke  Alexanderplatz- Schöneberg 
der  Grossen  Berliner  Pferde-Eisenbahngesell- 
schaft.  Vom  Alexanderplatz  bis  zum  Spittel- 
markt sowie  von  der  Potsdamer-  und  Biilow- 
strassenccke  bis  Schöneberg  ist  Oberleitung, 
sonst  Akkumulatorenbetrieb.  Vom  gleichen 
Tage  ab  ist  die  Linie  Küstriner  Platz -Zoologi- 
scher Garten  der  Grossen  Berliner  Pferde* 
Eisenbahngesellschaft  vom  Kurfürstendamm 
durch  die  Grolmanstrasse  bis  zum  Savigny- 
platz  verlängert  worden. 


Der  Betrieb  der  Gornergratbahn  ist  von 
der  Gorucrgratbahn-Gesellschaft  der  Firma 
Hang  & Greulich  in  Biel  durch  Vertrag  vom 
1.  Oktober  1897  übertragen  worden.  Die  Be- 
triebsunternehmer  verpflichten  sich  danach  zur 
Leitung  des  gesaminten  Betriebsdienstes,  zur 
Aufsicht  und  Unterhaltung  der  Bahnanlagen 
und  Betriebsmittel,  zur  Uebemahmc  der  Halt- 
barkeit, sowie  zur  Einrichtung  einer  Krankeu- 
und  Unterstützungskasse.  Die  Aufstellung 
der  Reglements  und  sonstigen  Vorschriften 
bedarf  der  Genehmigung  der  Bahngesellschalt. 
Ergänzungs-  und  Erweiterungsbauten  sowie 
eine  Vermehrung  der  Betriebsmittel  sind  auf 
Vei  langen  der  Gesellschaft  oder  der  zuständi- 
gen Behörden  von  den  Unternehmern  auf 
Kosten  der  Gesellschaft  zu  erstatten. 

Durch  Botschaft  vom  16.  Dezember  1897 
beantragt  der  schweizerische  Bundesrath  bei 
der  Bundesversammlung,  diesem  Vertrage  die 
Genehmigung  zu  ertheilen. 


Prager  elektrische  Bahnen. 

Eine  Probefahrt  zweier  versuchsweise  mit 
Strossenbahnmotoren  System  Walker  ausge- 
rüsteter Wagen  hat  am  17.  Januar  in  Prag 
stattgefunden  und  ein  ausserordentlich  gün- 
stiges Ergebniss  gehabt.  Es  wurde  zunächst 
mit  vollbesetztem  Motor-  und  Anhängewagen 
die  Strecke : Remise— Weinberge— Brentegasse, 
für  welche  die  Wagen  bestimmt  sind,  befahren. 
Die  grösste  Steigung  dieser  Linie  beträgt 
4,8%,  die  andauernde  etwa  3,0%,  der  kleinste 
Halbmesser  etwa  80  m.  Bei  dieser  Steigung 
war  eine  durchschnittliche  Fahrgeschwindig- 
keit von  12  km  in  der  Stunde  bedungen,  der 
Zug  erreichte  jedoch  bei  parallel  geschalteten 
Motoren  ohne  Widerstand  in  der  grosssten 
Steigung  eine  Geschwindigkeit  von  etwa 
16,*  km.  Eine  weitere  Probe  mit  demselben 
Wagen  wurde  auf  der  bedeutend  schwierigeren 
Strecke  der  Prager  Ringbahn,  deren  grösste 
Steigung  8,8%  beträgt,  veranstaltet.  Auch 
diese  Steigung  wurde  von  dem  vollbesetzten 
Motorwagen  mit  angekuppelteni  Anhänge- 
wagen mit  I Dichtigkeit  überwunden,  wobei 
die  Fahrgeschwindigkeit  in  der  grössten  Stei- 
gung etwa  10  km  betrug. 

Das  Gewicht  der  Motorwagen  mit  elektri- 
scher Ausrüstung  beträgt  10, wi  t,  das  Gewicht 
der  Anhängewagen  etwa  2^  t.  Bei  der  Probe- 
fahrt war  der  Motorwagen  mit  60,  der  Au- 
hitngewagen  mit  45  Personen  besetzt.  Das 
gesamnite  Zuggewicht  betrug  also  etwa  20  t. 
Die  beiden  35  PS  benaunten  Motoren  haben 
daher  bei  der  Steigung  von  8,8%  und  10  km 
Geschwindigkeit  insgesammt  etwa  85  PS  an 
Zugkraft  geleistet. 

Auch  die  übrigen  Theilc  der  elektrischen 
Ausrüstung,  besonders  die  elektrische  Bremse, 
arbeiteten  tadellos. 

Ferner  wurde  der  Motor  vermittelst  des 
BremszAumes  geprüft.  Die  Ergebnisse  der 
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aus  den  vorgenommenen  Messungen  berech-  folgende  Tabelle.  Die  eingcklammerten  Zahlen 
neten  Werthe  — es  wurde  ein  Hand-  und  ein  beziehen  sich  auf  das  Handtachometer,  die  an- 
Riementachometer  verwendet  — enthält  die  deren  auf  das  Rieinentachonicter. 


No. 

Volt 

Ampere 

Touren 
Hand-  Riemen- 

Tachometer 

Elektrische 

PS 

Mechanische 

PS 

Wirkungsgrad 

•/t 

(18,1) 

(U,»0 

(66,») 

1 

504 

26.3 

1160 

1140 

18,13 

1 1 ,33 

63,33 

2 

490 

35 

«90 

880 

28,7»  (23,7) 

17,31  (18,0 

76,0«  (76,0 

3 

496 

42 

780 

766 

‘28*0  (28,3) 

22,3t  (23,7) 

80,3»  (83,7) 

4 

497 

46 

690 

680 

32,  11  (32,0 

27,33  (27,3) 

«6*3  (86*) 

5 

499 

55,i 

635 

637 

87,33  (37,0 

32,23  (32,s) 

80,35  (86,1) 

6 

509 

49 

700 

686 

83,4»  (88,0 

27,7»  (28,3) 

82,33  (84,3) 

7 

505 

42, » 

780 

770 

28,33  (28,3) 

2S,*3  (28,7) 

80,73  (78,0 

8 

502 

34,3 

920 

900 

28,33  (23,3) 

18,»i  (18*) 

77,33  (70*) 

9 

506 

26.3 

1200 

1170 

18,3®  (18,0 

U M (12,0 

86,17  (67*) 

Be&itzwechsel  der  Kleinbahn  Wermelskirchen 
—Burg  und  Betriebsleitung  der  Kleinbahn 
Honsdorf— MUngsten. 

Die  Kleinbahn  Wermelskirchen  — Burg 
a.  d.  Wupper  (vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1098,  S.  82/88)  ist  in  das  Eigenthum  der 
Ronsdorf  • Müugstener  Eisenbahngesellschaft 
(vergl.  ebcnda>  übergegangen  und  als  Theil- 
strecke  dieses  Kleinbahnunternehmens  zu  be- 
trachten. Die  Betriebsleitung  dieses  gesamm- 
ten  Klcinbahnuutcrnehmcus  ist  der  Westdeut- 
schen Eisenbahngesellschaft,  Betriebsabthei- 
lung in  Cöln,  Hansaring  63,  übertragen  worden. 


Eiserne  Radbahnen  für  Landfahrwerk  auf 
Landstraßen. 

Zu  dem  Aufsatz  dieses  Titels  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1898,  S.  170)  ist  zu  bemerken, 
dass  der  im  Kreise  Norden  vorgenommene 
Versuch  nicht  von  Uhthoff,  wie  dort  gesagt 
ist.  sondern  von  dem  damaligen  Laudrath  des 
Kreises  Norden,  von  Borries,  angeregt  ist. 


Die  Industriebahnen  Ungarns  im  Jahre  1*96. 

Mit  Ende  des  Jahres  1896  betrug  die  Länge 
der  im  Betriebe  befindlichen  Industriebahnen 
££37,m&  km,  am  Ende  des  Jahres  1896  war  ihre 
Länge  2491  ,*90  km;  es  ist  sonach  eine  Vermeh- 
rung um  264, «ss  km  oder  11,*»%  eingetreten. 

Von  der  Gesammtlänge  entfielen: 


1896 

km 

% 

1696  0/o 

km 

auf  Industriebahnen 
mit  Dum  (betrieb  . 

900,31* 

40, 17 

1074,03t  43, il 

auf  Industriebahnen 
mit  thierischer  Be- 
triebskraft . . . 

1336*30  59,73 

1417,7«*  66,83 

Es  hat  sonach  bei  den  für  Dampfbetrieb 
eingerichteten  Industriebahnen  eine  Zunahme 
um  174,183  km  oder  19,3*%,  bei  den  auf  thie- 
rische  Betriebskraft  eingerichteten  Bahnen  eine 
Vermehrung  um  81,706  km  oder  6,76%  statt- 
gefunden; den  für  thierischen  Betrieb  einge- 
richteten Bahnen  standen  14  788  eigene  Wagen 
zur  Verfügung. 

Von  den  Industriebahnen  dienten 


1896 

km 

°/o 

1808  Vo 

km 

für  Forstzwecke  . . 

611,104 

,16,13 

867, »3  34, ü 

„ Bergwerks- 
zwecke .... 

673*3» 

30,t 

798*10  32* 

„ Landwirth- 
schaftszwecke  . 

376,301 

16,* 

371*»o  14,» 

„ Industriezweckc 

306,*>& 

! 13,7 

378,10  15* 

„ »Manipulations- 
zwecke  . . .*  . 

70,033 

3,1 

76,9*4  3* 

Das  Netz  der  Industriebahnen  Ungarns, 
das  im  Jahre  1895  dem  Vorjahre  gegenüber 
eine  Erweiterung  um  4%  erfahren  hatte,  zeigt 
sonach  im  Jahre  1896  eine  ziemlich  bemerkens- 
werthe  Entwicklung,  indem  die  Zunahme  dem 
Vorjahre  gegenüber  11,4%  beträgt;  es  kann 
dieser  Umstand  als  theilweiscr  Gradmesser  für 
den  wesentlichen  Fortschritt  auf  landwirt- 
schaftlichem und  industriellem  Gebiete  ange- 
sehen werden.  Die  obige  Zusammenstellung 
macht  ersichtlich,  dass  alle  den  verschiedenen 
Zwecken  dienenden  Industriebahnen  eine  Zu- 
nahme zu  verzeichnen  haben,  mit  Ausnahme 
der,  die  den  landwirtschaftlichen  Zwecken 
dienen. 

Die  Abnahme  bei  letzteren  ist  nur  eine 
scheinbare,  da  sie  auf  eine  bei  der  Einrechnung 
der  Bahnen  vorgenommene  Acnderung  zurück- 
zuführen ist.  N. 
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Betriebseinnahmen  der 
im  Jahre  1897  ira  V e r - 


Lau- 

fende 

Benennung  der  Kleinbahnen 

Durchschnittliche 

Betriebslänge 

km 

Im  Jahre  1897  wurden 
befördert 

No. 

1897 

2896 

Personen 

Güter 

t 

i 

Budapester  Strassenbahn  . 

4(y> 

40,6 

27449  126 

28426 

2 

(theils  elektrischer,  theils  Pferdebetrieb) 
Budapester  elektrische  Stadtbahn  .... 

26^ 

22,9 

19  686  396 

3 

Franz  Josefs-Untergrundbahn 

3,1 

2,5 

3 667  657 

4 

Schwabcnbergrr  Zahnradbahn 

3,7 

3,7 

260  416 

393 

5 

Ofener  Bergbahn  (Seilbahn) 

0^1 

0,2 

471397 

6 

Budapest  — Neupest  — R&kospalotaer  elek- 
trische Strassenbahn 

12,7 

12,0 

2 626148 

104  463 

7 

Elektrische  Strassenbahn  der  Budapester 
Umgebung 

4,6 

4,6 

262  707 

17  657 

8 

Arader  Strassenbahn 

12,0 

12,0 

4*0  742 

68  870 

9 

(Pferdebetrieb) 

Debrecziner  Lokalbahn 

10,2 

8,4 

468  661 

6«992 

10 

(Dampf-  und  Pferdebetrieb) 

Eszeker  Strassenbahn 

84* 

8,1 

604  000 

69  690 

11 

(Pferdebetrieb) 
Kaschauer  Strassenbahn 

6.7 

6,7 

139  630 

22  837 

19 

(Dampfbetrieb) 

Klausenburger  Strassenbahn 

9,7 

9,7 

283611 

26  882 

18 

(Dampfbetrieb) 

Miskolczer  elektrische  Strassenbahn  . . . 

3,5 

826  629 

u 

Grosswardciner  Strassenbahn 

6,9 

6,7 

72  815 

19 

(Dampfbetrieb) 

Pressburger  elektrische  Strassenbahn  . . 

3,1 

3^ 

604  938 

16 

Pusztaszentmihälyer  Strassenbahn  .... 

2,8 

24* 

292844 

17 

(Pferdebetrieb) 

Maria-Thcresiopeler  elektrische  Bahn  . . . 

3,7 

1U2389 

18 

Szegcdiner  Strassenbahn 

7,7 

7,7 

636498 

41689 

19 

(Pferdebetrieb) 

Temesvärer  Strassenbahn 

64* 

6,6 

940  837 

20 

(Pferdebetrieb) 

Agramer  Strassenbahn 

10,5 

10,5 

1036  348 

21 

(Pferdebetrieb) 

Agramer  Dampfseilraiupe 

0,0*6 

0,066 

491844 

Wic  aus  dieser  Zusammenstellung  ersicht- 
lich ist,  hat  die  Anzahl  der  ungarischen  Klein- 
bahnen eine  Vermehrung  um  2 erfahren,  nach- 
dem im  Laufe  des  Jahres  1897  die  Miskolczcr 
elektrische  Strassenbabn  und  die  elektrische 
Bahn  in  Maria-Theresiopel  dem  öffentlichen 
Verkehr  tibergebeu  worden  sind.  Die  kilo- 
metrische  Einnahme  hat  bei  9 Kleinbahnen 
eine  Steigerung,  hingegen  bei  10  Kleinbahnen 
eine  Verringerung  gegenüber  den  Ergebnissen 
des  Vorjahres  erfahren. 

Die  Budapester  Stras.seneisenbahn-Qcsell- 
schalt  hat  eine  Mehreinnahme  von  79  685  8. 
aufzuweisen,  was  in  Anbetracht  des  Umstan- 


des, dass  im  Vorjahre  die  Steigerung  des 
Millcnnar-Aus8tellungsverkehrs  sich  geltend 
machte,  als  zufriedenstellend  betrachtet  wer- 
den muss.  Die  Gesellschaft  hat  auch  im  ab- 
gelaufenen Jahre  alle  Kräfte  Aufgeboten,  um 
den  Umbau  ihrer  ursprünglich  für  Pferde- 
betrieb eingerichteten  Linien  für  den  elektri- 
schen Betrieb  zu  vollenden.  Dies  ist  ihr  auch 
vollständig  gelungen,  indem  auf  sämmtlichen 
Linien  des  alten  Netzes  bereits  seit  20.  Dezem- 
ber 1897  der  Verkehr  mit  elektrischem  Betriebe 
aufrecht  erhalten  wird.  Der  Umbau  der 
Linien  begann  im  September  1895;  auf  dem 
, weitverzweigten  Netze  befinden  sich  97,7  km 
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ungarischen  Kleinbahnen 
gleiche  znm  Jahre  19 11 6. 


Einnahmen  im  Jahre  1397 
für  Per- 

m.m-uo)  'örlluler 

Gepick-  beförde-  xueunmen  für  1 km 
Iwßrt.  raof 

mag 

fl  tl.  fl  fl. 

Einnahmen  im  Jahre  1896 

für  Per- 
sonen-und  fttrOöter 
Gepäck-  beförde-  zusammen  für  1 km 
beförde-  ranc 

rang 

fl.  1 fl.  | fl.  fl. 

-*- 

Steigerung 

Verminde- 
rung der 
Einnahmen 
für  1 km 

* 

Jährliche  durch- 
schnittliche Ein- 
nahme für  1 km 
tl 

1897  1886 

2262666 

16  442 

2279508 

48916 

2178  635 

26288 

2 199  923 

47  209 

+ 8.9 

48916 

47  209 

1 168  332 

1 468  332 

56  043 

1666  754 

1666754 

72  784 

— 23,0 

56043 

72  784 

355  766 

355766 

96153 

314  795 

314  795 

125  918 

23,0 

96153 

12591« 

58  554 

499 

59063 

19152 

49  919 

720 

50  639 

16  423 

+ 16,6 

19152 

16423 

33  546 

33  546 

167  730 

|l 

45825 

45  825 

229  126 

— 28,9 

167  730 

229125 

195  944 

14  631 

210  575 

16  581 

174  136 

3 366 

177  502 

14  792 

+ 12,i 

16581 

14  792 

16551 

H 659 

25210 

5480 

9 696 

5004 

14  700 

8196 

+ 71,6 

5 480 

3196 

47  063 

30  824 

77  887 

6 491 

45  347 

84  768 

80  115 

6676 

- 

6491 

6676 

43  693 

81 156 

78  849 

7 240 

42060 

34  833 

78883 

9 163 

— 20,6 

7240 

9153 

38 180 

26  30» 

64  420 

7 761 

39060 

21  430 

60  490 

7288 

+ 

7761 

7 288 

13104 

12665 

25769 

4156 

12949 

14  586 

27  535 

4 441 

— 6,* 

4156 

4 441 

19  997 

26  445 

46  442 

5048 

19793 

18  842 

38  635 

4 199 

+ 20,* 

5048 

4199 

83  566 

23566 

6733 

6733 

30943 

30  943 

4 991 

34  681 

34  631 

5594 

10,» 

4 991 

5 594 

52829 

52  829 

16009 

53  423 

63  423 

16  189 

— 1,1 

16009 

16  189 

10190 

10 190 

8 639 

8552 

8 552 

3054 

+ 10,* 

3 639 

3054 

8 779 

8 779 

2748 

2743 

45249 

21970 

67219 

8730 

41779 

33  467 

75  246 

9 772 

— 10,? 

8 730 

9 772 

1(4)076 

100076 

15 163 

1 

87  707 

87  707 

13  289 

+ 14,1 

15163 

1328) 

76143 

76143 

7 252 

79  712 

79712 

7 592 

— 4,5 

7 252 

7 592 

9 559 

9 559 

144  833 

7304 

7304 

110667 

+ 30,9 

144  833 

110667 

Gleise,  von  denen  30,9  km  mit  unterirdischem 
und  km  mit  oberirdischem  Leitungssystem 
versehen  sind.  Es  wurden  zwei  elektrische 
Stromerzeugungsst&tionon  errichtet,  die  nor- 
mal 4600,  maximal  5600  Pferdekräfte  zu  liefern 
im  Stande  sind.  Der  Wagenpark  besteht  aus  i 
180  Motorwagen  und  9<)  Beiwagen.  Die  Vor*  : 
kehrsentwicklung  im  Jahre  1897  ist  um  so  : 
höher  anzuschlagen,  als  der  Verkehr  während 
des  Umbaues  mit  verschiedenen  Widerwärtig-  I 
keilen,  Verkehrsunterbrechungeil  verbunden 
war.  Welchen  Einfluss  der  elektrische  Betrieb 
auf  die  Verkehrssteigerung  hatte,  lässt  sich 
aus  dein  Umstande  erkennen,  dass  40°  ,>  der 


Mehreinnahine  im  Jahre  1897  allein  auf  den 
Monat  Dezember  1897  entfällt,  in  welchem  Mo- 
nate bereits  sämratlichc  Linien  elektrisch  be- 
trieben waren. 

Die  Budapester  elektrische  Stadtbahn  hat 
eine  Mindereinnahme  von  198  422  fl.  zu  ver- 
zeichnen. Wenn  in  Berücksichtigung  gezogen 
wird,  dass  deu  Betriebsergebnissen  des  Jahres 
1897  die  des  Millenniumsjahres  zum  Vergleich 
dienten,  in  dem  für  22  327  377  beförderte  Per- 
sonen 1066  751  fl.  vereinnahmt  wurden,  dass 
ferner  die  stets  fortschreitende  Entwicklung 
der  Umgestaltung  der  Budapester  Strasscnbahn 
und  der  auf  dieser  hierdurch  ermöglichte  rasche 
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Verkehr  mit  vielen  Linien  der  elektrischen 
Stadtbahn  in  Wettbewerb  trat,  so  kann  das 
Betriebsergebniss  noch  immer  als  befriedigend 
bezeichnet  werden,  umsomehr,  als  gegenüber 
dem  Betriebsjahr  1896,  in  dem  normale  Ver- 
kehrsverhültnisse  vorherrschten  und  in  dem 
für  17  212  653  beförderte  Personen  1315 168, 9T  fl. 
Betriebseinnahme  sich  ergaben,  eine  Mehr- 
leistung um  2472743  beförderte  Personen  und 
eine  Mehreinnahme  um  158 163, 33  fl.  aufzu* 
weisen  ist. 

Oie  Franz  Josefs-Untergrundbahn  ergab 
eine  Mehreinnahme  von  40  971  fl.,  die  jedoch 
nur  scheinbar  eine  Mehreinnahme  bildet,  wenn 
berücksichtigt  wird,  dass  die  Bahn  im  Ver- 


gleichsjahre 1896  nur  8 Monate  im  Betriebe 
war,  während  die  Einnahme  im  Jahre  1897  das 
Ergebnis*  eines  vollen,  aus  12  Monaten  be- 
stehenden Betriebsjahres  darstellt.  Das  voll- 
kommen neue  System  der  Untergrundbahn  hat 
sich  nach  jeder  Richtung  hin  bestens  bewährt; 
der  Verkehr  wurde  das  ganze  Jahr  hindurch 
gleichmässig  und  ohne  Störung  abgewickelt. 

Die  Budapest  — Neupest  — RAkospalot&er 
elektrische  Strassenbahn  zeigt  eine  Mehrein- 
nahme von  33073  fl.  dem  Vorjahre  gegenüber, 
die  einerseits  durch  die  Erweiterung  ihrer 
Linien,  andererseits  durch  die  Entwicklung 
eines  regeren  Verkehrs  der  Vororte  mit  der 
I Hauptstadt  begründet  ist.  N . 


ß ü c hersch  a u. 


Herr,  A.,  Regierung»-  und  Bauratb.  Hand- 
buch für  Stationsbcamtc.  Verlag 
von  Ernst  & Sohn.  Berlin. 

Der  Verfasser  bringt  eine  möglichst 
gedrängte  Zusammenstellung  der  Betriebs- 
vorschriften, die  dem  im  Aussendienst 
tätigen  Stationsbeamten  stets  gegenwärtig 
und  gcliinfig  sein  müssen.  Er  ist  bestrebt, 
au»  dom  umfangreichen  Stoff  das  Wich- 
tigste hcrauszuschiilen  und  dies  in  mög- 
lichst knapper  Form  übersichtlich  geordnet 
zu  bringen,  um  so  ein  für  den  Handge- 
brauch und  für  die  Unterweisung  der  Be- 
amten geeignetes  Büchlein  zu  schaffen. 

Man  muss  den  behandelten  Stoff  nach 
zwei  Richtungen  unterscheiden,  und  zwar 
je  nachdem  Bestimmungen  aus  den  für 
das  ganze  Gebiet  der  preussischcn  Staats- 
hahnen massgebenden  Dienstanweisungen 
entnommen  sind,  oder  andererseits  Aus- 
züge aus  solchen  Anweisungen  gemacht 
sind,  die  nur  für  einzelne  Direktionsbezirke 
Giltigkeit  haben.  In  letzterer  Hinsicht  sind 
die  Blockdicnstanwcisung  und  einige  Be- 
stimmungen der  Fahrplan-  und  Rangirvor- 
se.hriften  zu  erwähnen.  Da  eine  allgemein 
gütige  Anweisung  für  den  Bloekdienst  bis- 
her nicht  vorhanden  ist,  so  musste  der  Ver- 
fasser sieli  einer  der  vorhandenen  Sonder- 
anweisungen  ansehliessen,  und  es  lag  ihm 
die  des  Magdeburger  Bezirks  am  nächsten. 

Wir  wollen  hier  nicht  darauf  eingchen, 
zu  untersuchen,  inwieweit  diese  Anweisung 
einwandsfrei  ist  (vergl.  u,  a.  zu  <1.  [6|).  Es 
sei  mir  darauf  hingewiesen,  dass  jeder  nicht 
im  Direktionsbezirk  Magdeburg  thätige 
Stationsbeamte  zunächst  einen  Vergleich 
mit  der  in  seinem  Dienstbezirk  geltenden 


Blockdicnsta n Weisung  wird  vornehmen  und 
danach  das  Uandhueh  cinhcsscrn  müssen. 

Beiläufig  sei  noch  erwähnt,  dass  wohl 
infolge  eines  Druckfehlers  das  besonders 
wichtige  Alarmsignal  unter  G.  (1)  als  abge- 
l sclilossenes  Signal  von  9 Tönen  aufge- 
fiihrt  ist,  während  in  der  Magdeburger 
Blockdicnstanwcisung  eine  nicht  begrenzte 
Anzaiil  von  abwechselnden  kurzen  und 
langen  Schlägen  vorgeschrieben  ist. 

Für  später«-  Auflagen  sei  hierbei  gleich 
auf  einige  weitere  Druckfehler  hingewiesen. 
Di«'  Ministerialerlasse  zu  II  (2)  und  (5)  sind 
an  anderen  Stellen  veröffentlicht,  als  dort 
angegeben,  und  die  zweite  auf  S.  22  auf- 
geführte  Depesche  weist  ein  unrichtiges 
Wort  „und“  auf. 

Keinen  eigentlichen  Werth  können  wil- 
den Angaben  beimessen,  die  Sondervor- 
schriften für  den  Kangir-  und  Zugverkehr 
im  Direktionsbezirk  Magdeburg  betreffen. 
Wenn  unter  anderm  Bremsachscntabellen 
aus  den  Magdeburger  Fahrplanvorschriften 
angeführt  sind,  um  ein  Beispiel  zu  erläu- 
tern, oder  wenn  angegeben  ist,  wie  viel 
Achsen  ein  Hangirsatz  auf  Bahnhof  Pots- 
dam nur  halien  darf,  so  geht  das  wohl 
über  den  Rahmen  eines  allgemein  für 
Stationsbeamte  bestimmten  Handbuchs  hin- 
aus. Gegenteilig  möchten  wir  eine  Er- 
weiterung befürworten,  nämlich  bei  allen 
aussergcwöbniichcn  Zug-  und  Unfallmeldun- 
gen  nicht  nur  die  Nummer,  sondern  auch 
die  Gattung  des  Zuges  anzugeben.  Es 
sind  dabei  wenig  Buchstaben  mehr  zu  tcle- 
graphiren.  und  die  Unterscheidung  bietet 
erhöhte  Sicherheit  gegen  Verwechslungen. 

n. 


Digitized  by  Google 


V.  Jahrmn*,! 
_ April  ia»  J 


Zeitschriftcnschau. 


253 


Verzeichnis«  der  an  die  Redaktion  eingc- 
sandten  Bücher: 

Kohlfürst,  Oberingenicur.  Die  Benutzung 
einer  u.  derselben  elektrischen  Leitung  für 
verschiedene  Betriebe.  Stuttgart  1898.  2 M. 


Liebcnow,  C.  Der  elektrische  Widerstand 
der  Metalle.  Halle  a.  S.  1698 

Schmidt,  Dr.  K.  E,  F.  Experimental- Vor- 
lesungen der  Elektrotechnik.  1.  Lieferung. 
Halle  a.  S.  1898.  1 M. 


Zeitschriften»  ch  hu. 


Deutsche  St  rannen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

ms. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[11.  Jahrg No.  8 , S.  129.) 
Zürn  Begriff  Bahneinheit.  Von  Syndikus 
Dr.  Karl  Hilse. 

Es  wird  ausgeführt,  dass  eine  Bahneinheit 
auch  auf  mehreren,  zu  verschiedenen  Zeiten 
ertheilten  Genehmigungen  beruhen  und  somit 
stückweise  entstehen  kann,  sobald  nur  der 
einheitliche  Betrieb  vorgesehen  war.  Für  die 
Wegcunterhaltungsptiicbtigen  ergebe  sich  hier- 
aus unter  Umstünden  der  Nachtheil,  dass  ihnen 
die  Begründung  eines  Erwerbsrechts  auf  den 
Bahntheil,  für  den  sie  die  Strassenbenutzung 
zu  bewilligen  haben,  abgeschnitten  und  nur 
das  Recht  geschaffen  werde,  mit  den  übrigen 
betheiligten  Wegeunterhaltungspflichtigen  ge- 
meinsam die  Bahneinheit  für  diese  Gcsammt- 
heit  zu  erwerben;  denn  ^Bahn  im  Ganzen“  im 
Gesetz  vorn  28-  Juli  1892  § ti  Abs.  3 und  „Bahu- 
einheit“  im  Gesetz  vom  i9.  August  1895  § 2 
bedeute  dasselbe.  Ein  Widerspruchsrecht  ge- 
gen die  behördliche  Anordnung  einheitlichen 
Betriebes  sei  den  Wegeunterhaltungspflich- 
tigen nicht  gegeben. 

[11.  Jahrg M No.  9,  S.  147.  \ 
Der  Zeh n p fen nigprozess  vor  dem  Reichs- 
gericht. 

Das  Reichsgericht  hat  das  Recht  der 
Strassen  bahnen  anerkannt,  von  den  Fahrgästen 
das  Vorzeigen  des  Fahrscheins  zu  verlangen 
und  von  dem.  der  dazu  nicht  im  Stande  ist, 
die  Lösung  eines  neuen  Fahrscheins  oder  das 
Verlassen  des  Wagens  zu  fordern. 

[11.  Jahrg.,  No.  .9,  S.  148.  J 
Die  elektrische  Strassenbahn  von  Herne 
nach  Recklinghausen. 

Aus  dem  kurzen  Bericht  ist  hervorzuheben, 
dass  die  Räderpaare  jeden  Drehgestells,  um 
den  für  die  Motoren  erforderlichen  Raum  zu 
erhalten,  ungleich  gross  und  unsymmetrisch 
zum  Drebzapfen  angeordnet  sind;  die  Wagen 
laufen  infolgedessen  besonders  ruhig.  Die 
Fahrbahn  ist  von  der  übrigen  Strassenfläche 
durch  einen  etwas  hervorstehenden  Bordstein 
abgetrennt;  dadurch  ist  die  Möglichkeit  zur 
Verwendung  von  Vignolschicnen  anstatt  der 
sonst  üblichen  Killenschieneu.  sowie  zu  grösse- 
rer Geschwindigkeit  gegeben.  Die  Provinz 
Westfalen,  der  die  Strasse  gehört,  erhebt  für 


die  Benutzung  einen  mässigen  Pachtzins;  der 
2,s  m breite  Sommerweg  ist  der  Strassenbahn 
überlassen  worden. 

Die  Schweizer  Hahnen . 1898. 

[3.  Jahrg.,  No.  7,  S.  öl.] 

Ueber  die  Witterungs*  und  sanitären 
Verhältnisse  am  Eigergletscher. 

Von  Dr.  F.  Ötiker,  Bahnarzt. 

Der  Arzt  der  Jungfraubahn  inacht  Mit- 
theilungen über  die  Verhältnisse,  die  sich  an 
I der  Arbeite-  und  Wohnstätte  diesen  Winter 
gezeigt  haben.  Die  niedrigste  Temperatur 
betrug  —16,5®  C.  und  zwar  in  der  Nacht  vom 
22  auf  den  23  Dezember  1897;  die  Schncever- 
hältnisse  wechselten  stark.  Krankheiten  traten 
nur  vorübergehend  und  ganz  leicht  auf.  Die 
Wohnrftumc  sind  befriedigend:  dagegen  lässt 
die  Beköstigung  der  Arbeiter  zu  wünschen, 
da  sie  diese  selbst  bezahlen  und  deshalb  mög- 
lichst billig  halten.  Die  Schmutzigkeit  der 
italienischen  Arbeiter  macht  sich  störend 
geltend;  so  kostet  es  Mühe,  zu  verhindern, 
dass  sie  sich  mit  den  Stiefeln  ins  Bett  legen, 
und  sie  zuin  regelmässigen  Baden  in  dem  vor- 
handenen Badezimmer  zu  veranlassen,  ist  nicht 
gelungen. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1897/98. 

[Bd.  15,  No.  10,  1U  S.  98,  109. \ 

Die  Londoner  Röhrentuunelbahnen  mit 
elektrischem  Betriebe. 

Ausführliche  Mittheilungen  über  Anlage 
und  Betriebsverhältnisse  der  City-  und  Süd- 
londonbahn,  ferner  über  das  Unternehmen  der 
seit  1894  im  Bau  begriffenen  elektrischen 
Waterloo-  und  Cityhahn  und  über  den  Stand 
der  Bauausführung  der  Londoner  elektrischen 
Zentralbahn. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1898. 

[19.  Jahrg.,  Heft  7,  S.  108.] 

Der  Bügel  Schleifkontakt  für  elektrische 
Bahnen.  Von  Stobra wa,  Betriebs- 
inspektor des  städtischen  elektrischen 
Kraftwerkes  in  Dresden. 

Ausführliche  Erörterung  der  Vorzüge  des 
Bügelschleifkontakts  für  die  Stromabnahme 
elektrischer  Strassenbahnen,  wie  er  von  der 
Firma  Siemens  & Halske  angewendet  wird. 

Auch  die  neueren,  erfolgreich  eingefiihrtcn 
Verbesserungen  des  Schleifkontakts  an  der 
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Kontaktschiene  unter  Verwendung  von  Alu- 
minium werden  Ausführlich  erläutert. 

[19.  Jahrg ..  Heft  8 , S.  123.) 
Elektrischer  Motorwagen.  Mit  2 Abbil- 
dungen. 

Beschreibung  und  Abbildung  eines  elek- 
trisch betriebenen,  mit  Akkumulatoren  aus- 
gerüsteten vierräderigen  Motorwagens,  der  als 
Luxusfahrzeug  dienen,  sehr  leicht  lenkbar  sein 
und  eine  Höchstgeschwindigkeit  von  20  km  in 
der  Stunde  erreichen  soll.  Auf  glatter  Bahn 
kann  der  Wagen  45  km  mit  einer  Ladung 
durchfahren.  Der  Wagen,  der  im  ganzen 
800  kg  wiegt,  soll  sich  bis  jetzt  im  Betriebe 
gut  bewährt  haben,  und  man  hofft,  den  Preis 
durch  Massenherstcllungwcsentlich  ermässigen 
zu  können. 

Engineering.  1898. 

[Bd.  63,  Ko.  1678,  S.  189.] 
Greater  London  Railways. 

Es  wird  kurz  dAs  Ergebniss  aus  dem 
Betriebe  der  Metropolitan  und  Metropolitan 
District  Railway  besprochen  und  darauf  hin- 
gewiesen, dass  namentlich  die  Ausdehnung 
der  Linien  beider  Bahnen  in  die  weitere  Um- 
gebung Londons  günstig  gewirkt  hat ; von 
der  Verbindung  der  Metropolitan  Railway  mit 
der  Great  Central  Railway  verspricht  man  sich 
eine  weitere  beträchtliche  Hebung  des  Ver- 
kehrs. Erweiterungsbauten  sind  schon  in  An- 
griff genommen;  auch  geht  man  mit  dem 
Plan  um,  elektrischen  Betrieb  einzurichten. 
Das  Anlagekapital  der  Metropolitan  Railway 
betrug  Ende  1897  bei  einer  Länge  von  69  Meilen 
72  Chaius  1*2  327  649  Lstr.,  das  der  Metropolitan 
District  Railway  bei  einer  Länge  von  14  Mei- 
len 65  Chains  7 752  441  Lstr.;  durchschnittlich 
entfiel  bei  beiden  Bahnen  auf  eine  Meile  der 
Betrag  vou  237  633  Lstr.;  doch  hob  sich  dieser 
Durchschnittsbetrag  bei  der  Metropolitan 
District  Railway,  deren  Linien  zum  grösseren 
Theil  in  der  Stadt  selbst  liegen,  auf  534651  Lstr. 
Die  finanziellen  Ergebnisse  der  Metropolitan 
Railway  waren  befriedigend,  die  der  Metro- 
politan District  Railway  liesseu  zu  wünschen. 

[Bd.  63,  Ko.  1677 , S.  195. \ 

The  Institution  of  Mechanical  Engi- 
neers. Electric  traction. 

Bericht  über  die  Erörterungen  im  Verein 
der  Maschineningenieure  über  die  Anwendung 
der  Elektrizität  für  Zugzwecke  im  Anschluss 
an  den  Vortrag  von  Phil.  Dawson.  Die  mannig- 
fachen Gründe,  weshalb  der  elektrische  Be- 
trieb bis  jetzt  in  England  auch  für  Strassen- 
bahnen  verhältnissinltssig  wenig  Anwendung 
gefunden  hat,  kamen  hierbei  eingehend  zur 
Erörterung. 

[Bd.  63.  No.  1677 , 1678  u . 1679,  S.  214. 2%‘  u.  259.] 
The  Central  London  Railway.  MitlPlan, 
1 Steindrucktafel  und  zahlreichen  Text- 
abbildungen. 


Allgemeine  Beschreibung  des  ganzen  Bahn- 
unternehmens, der  Linienführung  und  Betriebs- 
einrichtung. Auch  die  Vorgeschichte  wird 
eingehend  mitgetheilt.  In  der  ersten  Fort- 
setzung wird  die  Bauart  der  elektrischen  Zug- 
lokomotiven, die  den  elektrischen  Strom  mittels 
Schleifkontakts  von  einer  besonderen,  dritten, 
stromführenden  Schiene  abnehmen,  ausführ- 
lich beschrieben  und  durch  besondere  Zeich- 
nungen veranschaulicht.  Der  Stromleiter  von 
fl" förmigem  Querschnitt  liegt  in  der  Mitte 
zwischen  den  beiden  Fahrschienen  des  Gleises, 
während  der  Rückstrom  durch  diese  geführt 
wird.  Die  Lokomotiven  werden  aus  den 
Schenektady- Werken  in  Nordamerika  bezogen. 

Sie  bestehen  aus  zwei  zweiachsigen  Dreh- 
gestellen, haben  8 Treibräder  und  wiegen  im 
ganzen  48  t;  jede  Achse  wird  durch  einen  Mo- 
tor angetrieben.  Für  die  Fahrschienen  werden 
sogenannte  Brückschiencn  verwendet  von 
einem  Gewicht  von  100  Pfd.  auf  1 Yard  = 48  kg 
für  das  Meter,  die  Auf  hölzernen  Langschwelleu 
verlegt  werden;  an  jedem  Schienenstoss  sind 
zwei  Bänder  zur  Herstellung  einer  strom- 
leitenden  Verbindung  angebracht. 

In  der  zweiten  Fortsetzung  wird  eine  aus- 
führliche Beschreibung  der  Hauptkraftstation 
und  der  Unterstationen  mit  ihren  sämmtlichen 
Anlagen  und  Betriebseinrichtungen  gegeben. 

Von  besonderem  Interesse  ist  die  Anordnung 
des  Höhenplans  der  Linie  zwischen  den  be- 
nachbarten Stationen  an  den  wichtigen  Ver- 
kehrszentren Oxford  Circus  und  Tottenham 
Court  ltoad;  beide  Stationen  liegen  hoch  und 
sind  durch  eine  sattelförmige  Strecke  verbun- 
den; die  Züge  erhalten  durch  die  Anfahrt  im 
Gefälle  von  1:30  hinter  Oxford  Circus  eine 
kräftige  Beschleunigung,  während  sic  weiter- 
hin vor  der  folgenden  Station  durch  die  Fahrt 
in  der  Steigung  von  1 : 60  eine  entsprechende 
Verzögerung  erfahren. 

Als  Betriebstrom  wird  Dreiphasenstrom 
verwendet;  die  Hauptkraftstatiou  ist  beiShep- 
herds  Bush  am  westlichen  Endpunkt  der  Bahn 
angeordnet;  hier  sind  16  Dampfkessel  vorge- 
sehen. In  den  Unterstationen  sind  rotirende 
Stromweuder  und  Umformer  vorgesehen,  deren 
Beschreibung  in  der  Veröffentlichung  gegeben 
wird.  Die  Umformer  bringen  die  Spannung 
von  5000  Volt  herab  auf  330  Volt. 

Engineering  New».  1898. 

[Bd.  39,  No.  1,  S.  2 ti.  No.  5,  S.  82.] 
Electric  storage  hattery  cars  on  the 
Chicago  & Englewood  Electric 
Railway. 

Ausführliche  Mittheilung  über  die  elektri- 
schen Betriebseinrichtungen  der  rund  19  km 
langen  Chicago  & Englewood  elektrischen 
Strasscnbalin,  bei  der  seit  dem  20.  Juni  vorigen 
Jahres  10  bis  20  Akkumulatorenwagen  im  Be- 
triebe verwendet  werden.  Auch  über  die  all- 
gemeinen Ergebnisse  des  Akkumulatoren- 
betriebes  und  über  die  besonders  angestollten 
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Versuche  mit  den  Kessel-  und  Maschinenan- 
lagen wird  eingehend  berichtet,  insbesondere 
werden  auch  die  Anlagen  zum  Laden  der  1 
bauerten  in  der  Kraftstation  ausführlich  be- 
schrieben und  durch  Abbildungen  veranschau- 
licht. 

\Bd.  39,  No.  6,  S.  74.  \ 

Views  in  the  completed  portion  of  the 
Boston  rapid  transit  tunnel. 

Abbildungen  der  fertigen  Theile  der 
Bostoner  Unterpflasterbahn  (aus  dem  Bericht 
des  sogenannten  Schnellverkehrs-Ausschusses, 
der  für  die  Herstellung  der  dortigen  Tunnel- 
anlagen für  die  elektrischen  Strassenbahuen 
eingesetzt  ist),  aus  denen  hervorgeht,  dass  die 
Ausführung  eine  sehr  sorgfältige  ist  und  in 
mancherlei  Beziehung  besonderes  Interesse 
bietet. 

Ueber  die  baulichen  Anlagen  im  einzelnen  ; 
werden  ausführlichere  Mittheilungen  gemacht. 

Illust  rirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Strassen - 
bahnen.  1898. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

1 4.  Jahrg No.  6,  S.  176.] 

Elektrische  Strassenbahn  in  Danzig.  Mit 
1 Lageplan  und  mehreren  Abbildungen. 

Ausführliche  Beschreibung  der  von  der  1 
Allgemeinen  Elektrizitätsgesellschaft  einge- 
richteten elektrischen  Strassenbahn  in  Danzig, 
die  ein  Netz  von  19,9  km  Länge  umfasst,  wäh- 
rend die  gesammte  Gleislänge  25  km  beträgt. 
Leber  den  Oberbau,  die  Stromzuführung,  die 
Krafutation  uud  die  Schuppen-  und  Werk- 
»tattsan lagen  werden  eingehende  Mittheilun- 
gen  gemacht. 

Mittheilunyen  des  Vereins  fiir  die  Forderung 
des  Lokal - und  Strassenbahnicesens.  1898. 

(ft  Jahrg ^ No.  2 , S.  80.] 

Elektrische  Tramway  auf  die  Anhöhe 
Ste.  Marie  in  Havre. 

Die  der  starken  Steigung  wegen  ursprüng- 
lich als  Seilbahn  gebaute  und  betriebene 
Strassenbahn,  die  die  Stadt  Havre  mit  dem 
auf  der  Anhöhe  Ste.  Marie  belegenen  Friedhofe 
und  dem  Stadttheil  Acacias  verbindet,  ist  am 
15.  September  1897  für  den  elektrischen  Be- 
trieb eröffnet  worden;  die  Umgestaltung  hatte 
sich  als  erforderlich  erwiesen,  weil  die  zahl- 
reichen Krümmungeu  der  Bahn  eine  Verstän- 
digung zwischen  den  beiden  durch  das  Seil 
verbundenen  Wagen  ausschlossen  und  hieraus 
gleich  zu  Beginn  des  Seilbetriebes  zahlreiche 
Unglücksfälle  gefolgt  waren.  Die  umgebaute 
Linie  ist  750  m lang  und  hat  eine  mittlere 
Steigung  von  9,2:100,  eine  Höchststeigung  von 
1M:100  zu  überwinden.  Die  3 Bremsen  sind 
hinreichend  stark,  so  dass  jede  allein  den  Wa- 
gen zum  Stehen  bringen  kann. 
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Oesterreichische  Eisen  bahn -Zeitung.  1898. 

[21.  Jahrg.,  No.  6\  S.  67.] 
Die  Seilbahn  in  Glasgow. 

Ausführliche  Mittheilungen  über  diese 
unterirdische  Kabelbahn.1) 

Revista  tecnologico  industrial.  1897  1898. 

[20.  Jahrg.,  No.  11  u.  12 , S.  336  u.  366,  21.  Jahrg., 

No.  1 , S.  ft) 

Sustitucion  de  la  tracciün  de  sangre 
por  la  elöctrica  en  la  Red  de  Tram- 
vias  de  Barcelona. 

Ein  ausführlicher  Vortrag,  den  E.  Camp* 
derä  am  26-  November  1897  in  der  Asociaciön 
de  ingenieros  industriales  de  Barcelona  über 
die  beabsichtigte  Einführung  des  elektrischen 
an  Stelle  des  Pferde-Bctriebs  auf  der  Strassen- 
bahn  Barcelonas,  gehalten  hat. 

Street  Itailway  Journal.  1898. 

| Bd.  14,  No.  2,  S.  67.) 
System  of  the  Metropolitan  Street  Rail- 
way  Company  of  Kansas  City.  Mit 
zahlreichen  Abbildungen. 

Ausführliche  Mittheilung  über  die  ver- 
schiedenen Strassen-  und  Klcinbahnsysteme 
in  Kansas  City:  als  Kabelbahnen,  elektrische 
Hochbahnen,  Oberflächenbahnen  mit  Motoren- 
und  mit  Pferdebetrieb.  Die  Bahnen  sind  jetzt 
zu  einem  Netz  von  über  200  km  Länge  ver- 
einigt; die  Kabellinien  umfassen  allein  über 
die  Hälfte  dieses  Netzes. 


[Bd.  14,  No.  2,  S.  99.] 

The  Electric  Tramways  of  Switzcrland. 

Track  and  Overhead  Construction.  Von 
Charl.  Rochat,  Regierungsingenieur  der 
Schweizerischen  elektrischen  Bahnen.  Mit 
mehreren  Abbildungen. 

Statistische  und  wirtschaftliche  Mittei- 
lungen über  die  Anlage  und  den  Betrieb  der 
elektrischen  Bahnen  in  der  Schweiz. 

The  Railroad  Gazette.  1898. 

[Bd.  30,  No.  6,  S.  77.] 

London  Underground  Electric  Rail- 
roads. 

Kurze  Mittheilungen  über  die  einzige 
schon  im  Betriebe  befindliche  elektrische  Unter- 
grundbahn Londons,  die  City-  und  Süd-Lon- 
don-Bahn,  sowie  über  die  in  Ausführung  be- 
griffenen Linien  der  elektrischen  Waterloo- 
und  City-Bahn  und  der  Londoner  Zentralbahn, 
endlich  über  den  Plan,  die  bestehenden  und 
noch  geplanten  Untergrundlinien  zu  einem 
einheitlichen  Netze  zu  vereinigen. 

Die  City-  und  Süd-London-Bahn,  8Vj  engl. 

Meilen  lang,  die  bisher  mit  Mühe  eine  Divi- 
dende von  2%  erzielt  hat,  beabsichtigt,  die 
hydraulischen  Personenaufzüge  der  Ersparnis 

')  Vergl.  Zeitschrift  fOr  Kleinbahn«»,  1887,  S 88  u.  2». 

Digitized  by  Google 


266 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift 
fnr  Kleinbahnen, 


halber  durch  elektrische  zu  ersetzen;  die  Be- 
triebsausgaben stellten  sich  bisher  auf  57,*°/,-, 
der  Einnahmen,  eingeschlossen  den  Betrieb  der 
Aufzüge,  und  auf  50,40°  n,  wenn  er  nicht  ein- 
gerechnet wurde. 

Die  Waterloo-  und  City -Linie  ist  nur 
Hy  Meilen  laug;  sie  senkt  sich  bisauf24Fuss 
unter  die  Sohle  der  Themse  mit  einer  Nei- 
gung von  1 : 60  und  steigt  dann  wieder  mit 
1:88;  zum  Theil  geht  sie  unter  der  District 
Steam  Railroad  hin.  Der  innere  Tunneldurch- 
messer beträgt  12  Fuss.  in  scharfen  Krüm- 
mungen 12  Fuss  9 Zoll,  in  den  Stationen 
23  Fuss. 

Der  Plan,  einen  einheitlichen  Betrieb  der 
Untergrundbahnen  anzubahnen,  geht  von  dem 
Leiter  der  City-  und  Süd-London-Linie  aus. 

Wahrscheinlich  werden  auch  iti  absehbarer 
Zeit  die  Metropolitan-  und  die  Metropolitan 
District- Bahnen  für  elektrischen  Betrieb  ein- 
gerichtet werden. 

[Bd.  30,  No.  8,  S.  140.} 
Proposed  Massachusetts  Street  Rail- 
road laws. 

Die  beiden  Gesetzentwürfe,  die  die  vom 
Parlamente  eingesetzte  Strasscnbahukom- 
tnissiou  vorgclcgt  hat.  werden  iin  Auszüge 
wiedergegeben.  Der  eine  beschäftigt  sich  mit 
den  Pflichten  der  Strassenbahngesellschaften 
gegenüber  dem  Staate  und  den  Städten;  die 
Abgaben  werden  festgesetzt,  das  Verfahren 
zur  Genehmigung  einer  Strassenbahn  wird 
geregelt,  den  städtischen  und  Staatsbehörden 
werden  bestimmte  Aufsichtsrechte  Vorbehalten. 
Der  zweite  Entwurf  behandelt  das  Recht  der 
Städte.  Strasseubahnen  selbst  zu  bauen  und 
anzukaufen. 


The  Rail imy  New*.  1808. 

[Bd.  M,  No.  1782 , S.  352.} 


*)  Vergl.  Zeitschrift  tiir  Kleinbahnen,  1896.  8.  152. 


Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen^  S'üd'l 
bau.  1808 

[15.  Jahrg.,  No.  fl,  7 u.8.  S.  00 , 107  u.  124.] 

Von  den  Strasseubahnen  in  Budapest. 

Abdruck  des  Artikels  aus  der  Ocsterreichi«^£^ 
.sehen  Eisenbahn-Zeitung,  1898,  No.  5.  (VergL— 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  211.)  , n 

[15.  Jahrg .,  No.  8,  Ä.  91. \ 

Die  elektrischen  Strassenbahne n in 
Darmstadt. 

Es  werden  nach  der  Zeitschrift  „Kiele tri«» 
tät4‘  kurze  Angaben  über  die  technischen  Vcr»«  ■ m 
hältnissc  der  Bahn  gemacht. 


f 15.  Jahrg. , No.  7 u.  8,  S.  108  u.  123.]  ^ 


Light  Railwavs. 

Ein  kurzer  Auszug  aus  dein  ersten  Be- 
richt der  englischen  Kleinbahnkommission;  die 
Ergebnisse  ihrer  Thätigkcit  werden  zusammen- 
gefasst.1) 

Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1808. 

[11.  Jahrg.,  No.  24,  8. 588.} 
Der  Betrieb  der  Wiener  Stadtbahn. 

Vortrag  des  Generaliuspcktors  G.  Gerstel. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1898.  S.  210.) 


Geschäftsbericht  der  Grossen  Berlinert* 

Pferdeeisenbahn  - Aktiengesell-F~=’ 
Schaft  für  1897. 

Ein  Auszug  aus  dem  neuesten  Bericht. 

[16.  Jahrg..  No.  T,  S.  108.  \ 
Strassen-  und  Hochbahnen.  Von  Beyer, 
Essen. 

Der  Verfasser  stellt  folgende  Sätze  auf: 

Es  ist  im  Einklang  mit  dem  Verkehr  der  städti- 
schen Strassen  vorteilhaft,  die  Hochbahnlinien 
unter  Anpassung  an  vorhandene  Strassenver- 
hältnisse  als  Ringbahnlinien  auszuführen  und 
durch  Radiallinien  zu  verbinden;  cs  ist  er- 
forderlich, für  den  rationellen  Betrieb  der 
Hochbahnen  ein  einheitliches  System  zu  wäh- 
len; das  lichte  Profil  der  Hochbahnen  muss  so 
bemessen  sein,  dass  auch  weniger  breite,  aber 
verkehrsreiche  Strassen  von  ihnen  durchquert 
werden  können.  Hiervon  ausgehend,  fordert 
Beyer  eine  Mindestspannweite  der  Konstruktion 
von  Pfeiler  zu  Pfeiler  von  26  m und  einen 
Höhenuntcrshied  von  4,5  bis  5 m zwischen 
Strassenoberkaute  und  Bahnuuterkante;  die 
Pfeiler  sollen  höchstens  1 m.  das  lichte  Profil 
der  Bahu  höchstens  G in  breit  sein;  für  die 
Strasse  selbst  verlangt  er  eine  Mindestbreite 
von  16  m.  Bei  diesen  Massen  sei  die  Bewälti- 
gung eiues  grossstädtischcu  Verkehrs  unter 
allen  Umstünden  möglich. 

[15.  Jahrg.,  No.  8,  S.  121.] 
Betriebsweise  elektrischer  Strassen- 
bahnen  im  Innern  der  Städte. 

Abdruck  des  Artikels  aus  der  Zeitung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  189h,  S.  212.) 


Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur-  und 
Architektenvereins.  1808. 

[50.  Jahrg.,  No.  8,  S.  100.] 
Der  Betrieb  der  Wiener  Stadtbahn. 

Vortrag  des  Generalinspektors  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen  G.  Gerstel.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  210.) 


Zeitung  des  Vereins 


Deutscher 
1898. 


Eisenhahu- 


Verwa/tungen. 

|3».  Jahrg.,  No.  18,  K 292.] 
Die  Staatsunterstützung  der  Klein- 
bahnen in  Preussen. 

Die  dem  Abgeordnetenhause  vorgelegte 
Uebersicht  über  die  Verwendung  des  Dispo- 
sitionsfonds zur  Unterstützung  von  Kleinbah- 
nen wird  kurz  besprochen. 


Kdr  die  Redaktion  verantwortlich:  Pr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 

Vsrllg  von  Julius  Springer  in  Berlin  N — Druck  von  H.  8.  Hermann  In  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 

1898.  Mai. 


Z u * t i m m u n g x e r g ti n z n n g und  Genehmigung. 

Rechtsgutachten  >) 

von 

Dr.  Felix  Stoerk, 

o.  0.  Professor  der  Bochte  in  Urelfkw&ld. 


Die  nachstehenden  Ausführungen  sollen 
die  recbtswissensehaftlichen  Grundlagen  er- 
mitteln zu  einer  sachlichen  Beantwortung 
der  mir  von  der  Direktion  der  Grossen  j 
HerliiierPferdecisenbahn-Akticngesellschaft 
mit  Schreiben  vom  18.  Mürz  1897  vorge-  ; 
legteu  vier  Fragen: 

1 Ist  die  Zustimmungsergänzung  gemilss 
dem  preussischen  Kleinhnhngesetze  I 
vom  28.  Juli  1892  § 7 nur  zulüssig.  . 
wenn  es  sich  um  Anlegung  einer  neuen 
Halm  handelt,  oder  schon  begründet, 
wenn  die  Umwandlung  einer  vorhan- 
denen Bahn  für  eine  andere  Betriebs- 
weise noch  während  der  Dauer  eines 
laufenden  Vertrages  über  das  Gleis- 
einbaurecht  geplant  (und  von  der 
staatlichen  BahnaufsiclitsbehOrde  ge- 
fordert) wird? 

2.  Darf  die  Zustimmungsbehörde*)  die 

'i  Abf.ff.hen  am  16.  April  1897  zur  Fr. (re  de.  Al>- 
w-Uti»*«  eine.  Verlrafe.  zwischen  ,i ,-m  M zgi.trmt  der 
Uüitt  Haupt-  und  Re.idcnz.ladt  Berlin  und  der 
Sro».en  Berliner  1‘ f e rd  e ei.en  Sah  n - A k li  e □- 
<*»rll*cb.ft  QBer  ['mw.odlunfr  des  Pferdebnhn- 
twnebes  in  einen  elektromolorinelten  Betrieb. 

Du  *or  pini-m  Jahr«  inmitten  eine«  lebbaft«D  Mei* 
»üagwtr.  it«  von  mir  «rvtattete  RechtMffuUubten  betrifft 
*■**'**  Punkte,  weich«  auf  «len  ernten  Hlick  hin  fQr  tU» 

1 -rhSitniw»  zwischen  Gemeindeverwaltunggrecht 
»#d  dem  premtebchen  Kleinbahnwtwen  von  aua»chlag- 
if»öen»ler  IM»utunf  sind.  Da  der  vieluuifttrittene  Vertrag 
i*  '»‘  hen  der  grö auten  Kommune  dev  Deutschen  Reich»  J 
u*d  der  grÖMten  Hrivatkleinbahnunternehinuog  Hingst 
klfewrhiows^n.  die  streitigen  Fragen  daher  nicht  mehr 
<Jegrii»tand  de»  Privatinterewe»  sind,  halte  ich  den  Zeit- 
nakt  für  gekommen,  durch  die  Veröffentlichung  de»  | 
ib^huru  tachten»  mit  einigen  ZtuAtzen  im  Noten  material  1 
's  einer  angesehenen  Fachzeitachrift  di«  behandelten 
rethtUchen  Fragen  zur  parteilosen  l>i»kuu»ion  zu  stellen 
und  so  zur  Klarstellung  mancher  zweifelhafter  Ile* 
•tiiaiNungen  des  preiitwisrhen  (iesetzes  vom  28.  Juli  18W2 
slwr  Kleinbahnen  und  Frivatanschluw<bahnen  beizutragen.  J 

Der  Verf.  | 

*)  l;nter  .Zustimmungsbchörde“  bt  im  folgenden,  deui  | 
der  Fragestellung  zu  Grunde  liegenden,  praktischen 
Kerbtafaile  enUprethend,  die  dem  Wegeunterhaltuug*-  | 
Pttirhtigen  übergeordnete  Helbatverwaltungsinstanz  im  1 
Suiae  da*  0 7 des  Uststu«  vom  9,  Juli  1892  zu  verstehen. 


Benutzung  des  Strassenköri>ers  zum 
Errichten  der  Masten  und  Einbau  von 
Kanälen  für  die  Tiefleitung  bezw.  zur 
Einlegung  von  elektrischen  Stromzu- 
leitnngskabeln  in  den  Strassen  ge- 
statten, oder  ist  sie  darauf  beschränkt, 
solche  auf  den  Gleiseinbau  einzu- 
engen? 

3.  Würde  die  Zustimmungsbehörde  über 
die  im  §6  gezogenen  Grenzen  (nämlich 
das  Ordnen  der  Wiederherstellung 
und  Unterhaltung  des  Strassenkörpers, 
die  Festsetzung  der  Benutzungsgebühr, 
den  Ansbau  des  Erwerbsrechts)  hin- 
aus Rechtsverhältnisse  begründen 
dürfen,  z.  B.  dem  Strasseneigenthümer 
eine  Betheiligung  hei  der  Preisfest- 
setzung, der  Fahrplanbildung.  der 
Fürsorge  für  die  Bahnwerkthätigen 
u.  a.  m.  zugestehen  können? 

4.  Würde  die  Zustimmungsbehörde  durch 
§ 28  berechtigt  sein,  über  die  dort 
vorgesehene  Pflicht  ~ zum  Dulden  eines 
Anschlusses  — uoeb  eine  weitere  zum 
Dulden  der  Glcismitbcnutzung  durch 
fremde  Unternehmer  anszuspreclien? 


Zn  1. 

Von  entscheidender  Bedeutung  für  die 
Beurlheihmg  der  Frage: 

Ob  die  Zustimmungsergänzung  gemäss 
dem  preussischen  Kleinbahngcsetzc 
vom  28.  Juli  1892  § 7 nur  zulässig  ist, 
wenn  es  sich  nm  Anlegung  einer  neuen 
Balm  handelt,  oder  schon  begründet 
ist,  wenn  die  Umwandlung  einer  vor- 
handenen Halm  für  eine  andere  Be- 
triebsweise noch  während  der  Dauer 
eines  laufenden  Vertrages  über  das 
Gleiseinbaurecht  geplant  (und  von  der 
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staatlichen  Bahnaufsiclitshehörde  ge- 
fordert) wird?  — 

soweit  sie  ohne  Rücksicht  anf  das-zu  (»runde 
liegende  Parteiintcresse  eine  Frage  der 
Kompetenzabgreuzung  nach  bestehen- 
dem öffentlichen  Recht  enthält,  ist  die 
Wandlung,  welche  im  Verwaltungsrecht 
Preussens  durch  die  jüngste  Gesetzgebung 
auf  dem  Boden  des  Eisenbahnrechts  sich 
vollzogen  hat.  Der  alte  Erfahrungssatz, 
dass  grosse  Reformen  auf  dem  Gebiete  des 
Verwaltungssystems  auch  ohne  das  äusser- 
liehc  Pathos  verfassungsrechtlicher  Neue- 
rungen tiefere  Spuren  im  Recliislcben  eines 
Volkes  zurüeklasscn,  als  diese,  fand  auch 
hier  wieder  bei  schärferem  Zusehen  seine 
volle  Bestätigung. 

Die  Durchführung  des  preussischen  Ge- 
setzes über  Kleinbahnen  und  Privatan- 


Vizinalbahncu, Trambahnen,  Lokalbahnen 
u.  s.  w.  den  Bedürfnissen  des  örtlichen  Vor- 
| kchrs  dienten.4)  Man  erkannte  in  ihnen  jetzt 
schärfer  als  zuvor  den  inneren  Zusammen- 
hang mit  dem  grossen  Gesannntplan  einer 
das  ganze  staatliche  Leben  erschliessenden 
und  vermittelnden  Einrichtung.  Der  Zug 
nach  provinzieller  und  lokaler  Autonomie,  die 
Forderung  kommunaler  Selbstverwaltung. 
— mehr  als  alles  andere  charakteristisch 
für  die  Natur  des  deutschen  Staats- 
wesens, — ist  mit  Hilfe  des  preussischen 
Gesetzes  auch  dem  Eisenbahnverkehrs- 
System  für  das  gesammte  organisirte  Volks- 
leben deutlich  eingetragen  worden.  Nicht 
bloss  dem  Reiche  innerhalb  seiner 
bundesverfassungsmässigen  Zuständigkeit, 
nicht  nur  dem  preussischen  Staat  in 
seinem  von  keinem  andern  Staats- 


schlussbahnen vom  28.  Juli  1892  hat  in 
zahlreichen  Gebieten  der  preussischen 
Monarchie  die  private  Initiative  für  die 
grossen  Fragen  des  Verkehrs  wieder  waeh- 
gerufen,  die  seit  Jahren  durch  das  an  ent- 
scheidender Stelle  vertretene  Prinzip  des 
ausschliesslichen  Staatsbaiinbetriebes  merk- 
lich cingeschlafen  war.  Wieder  wurde  die 
Thatkraft  und  Leistungsfähigkeit  staats- 
bürgerlicher Kreiso  in  allen  Theilen  des 
Landes  von  der  Erkenntnis«  erfüllt,  dass 
ein  möglichst  dichtes  Netz  von  Verkehrs- 
mitteln die  nothwendige  Voraussetzung  der 
gesellschaftlichen  Entwicklung  schlechthin 
ist,  dass  deren  Einrichtung  und  Sicher- 
stellung somit  keineswegs  ausschliesslich 
nach  den  Gesichtspunkten  der  jeweilig 
herrschenden  allgemein-staatlichen  Verwal- 
tungsmnxiine,  sondern  auch  nach  den 
dringenden  Fordemngen  des  engeren  ört- 
lichen Bedürfnisses  beurtheilt  werden 
müssten. s) 

Zugleich  hob  sich  aber  auch  die  wirth- 
schaflliche  und  politische  Dewerthung  der 
schon  bestehenden,  tief  ins  Erwerbsleben, 
zumal  der  grösseren  Städte  und  ihrer 
Nachbargemeinden  eingreifenden  Beförde- 
rungsanstalten, welche  als  Pferdebahnen. 

*)  Eine  r«*cht»vergleichende  Uebersicht  Ober  die  in 
Betracht  kommenden  <>>ft«tzgebui)gen  xeigr,  du««  PreiiNten 
durch  den  jüngsten  Ausbau  »eine«  Klemhalinrecbtj,  (zeitlich 
zusammen  fallend  mit  der  höehrt  bedeutsamen  Entwick- 
lung, welche  da*  internationule  Eisenbahnwesen  in 
neuerer  Zeit  gewonnen  durch  da*  völkerrechtliche  Ueber- 
oinkomrnen  Ober  den  Kiscnbuhnfrurhtverkehr  vom  14.  Ok- 
tober 1890)  unter  allen  kontinentalen  Stauten  dm*  nach  innen 

und  »u*-en  systematisch  bestauagebuiite  Eisenbahnrecht 
•erlangt  bat  Wie  weit  der  Zusammenhang  dieser  wich- 
tigen Muterie  mit  den  reichsrechtlichen  Vorschriften 
reicht  *.  Ifnenel,  Deutsche«  Staatsrecht,  Jld.  1»  8.620; 
Laban  d,  Slattsreclit  de*  Deutschen  Reiche«,  2.  Bd., 
S.  11-  f»r.  12.  AuOngc  ; K . ii  i I s c,  lluinlliii.  h der  Strmwen- 
bahiiknnd**.  2.  , s.  2 O 


wesen  erreichten  umfassenden  Staatsbahn- 
betriebe,  — auch  <ler  Provinz,  dem  Kreis 
und  der  Gemeinde  war  damit  ein  wirk- 
sames Eingreifen  in  die  Gestaltung  des 
grossen  einheitlichen  Verkehrssystems  ge- 

4)  Im  scharfen  Abstand  von  der  einer  Altern  Perio«le 
angehürigen  Anschauung  macht  »ich  unsere  Zeit  von  der 
irrigen  und  einseitigen  Annahme  frei,  das«  die  mit  der 
Zusammenfassung  groaser  Kapitalien  gem-hafTcncn  Be- 
triebe in  cr»ler  Linie  al*  kapitalistische  rnternehmungi-n 
in  Betracht  kommen,  welche  aus  der  (»ro*iwta«lt  nur  ihre 
Vortheile  ziehen.  Bei  schärferem  Zublicken  hat  man 
allmählich  erkannt,  dass  jene  mit  grossen  Erträgnissen 
verbundenen  grosskupitalistiwlien  ('nternebimingen  im 
Dienste  der  unabsehbaren  Entwicklung  mächtig  ange- 
wachsener Stadtgebiete  überhaupt  den  sichern  Bestund 
solcher  modernen  Kieeenw.ihriHtfitten  erst  ermöglichen  und 
ihre  kommunale  Einheit  »icheixtellen.  Derartige  Verkehr»- 
oinrichtungen  wie  Pferde-  und  elektrische,  Tram-,  Duuipf-, 
Ring-  und  Stadtbahnen  u.  *.  w.  sind  keineswegs  in  erster 
Linie  als  studt-  oder  stoatsWhftrdlich  geduldete  Erwerb*- 
Unternehmungen  ins  Auge  zu  fassen,  sie  sind  vielmehr 
hinsichtlich  ihrer  Benutzbarkeit  und  Leistungskruft  ab. 
Verwaltungseinrichtungen  ersten  Range«  u ntcr 
dem  HchuUe  de*  öffentlichen  Hechts  stehend  zu  bo- 
werthen.  Will  uun  schon  durchaus  die  wenig  praktische 
Frage  in  den  Vordergrund  «chielien,  welcher  Theil  der 
gebende,  welcher  der  empfangende  sei,  so  steht  wohl 
feat,  dos«  das  nach  den  unerbittlichen  (jeaetzen  de» 
UOterleben«  zur  Rentabilität  drängende  Privatkapital 
gegebenenfalls  auch  anderer  Krtragsformen  sich  be- 
dienen, das«  aber  die  moderne,  räumlich  un übersehbar 
gewordene  Riesenstadt  auf  diese  Form  des  Verkehrs- 
betriebes nun  und  nimmer  verzichten  kam»,  ln  Heiner 
Darstellung:  Hindteverwultuug  und  MunizipMlsoziaiiamu» 
in  England  (Stuttgart,  Dietz,  1807,  8.  3 ff  sagt  C.  Hugo: 
.Die  Schnelligkeit  de*  Verkehr*  verlangt  di«*  Verbindung 
der  Stadtviertel,  die  sich  bei  dem  fortgesetzten  Wachsen 
der  Städte  Über  immer  grössere  Räumst  recken  hinlagern, 
durch  die  Einrichtung  von  Eisenbahnen,  Strassen  bahnen. 
Omnibuslinien.  Denn  der  gerade  durch  die 
Stadt  erreichte  Vortheil  des  engern  Zu- 
sammenlebens. de»  leichtern  und  schnel- 
lem Verkehr«,  kurz  der  ko  ndemirten  Thü 
tigkeit  droht  bei  eine  in  zu  grossen  An- 
wachsen derselben  verloren  zu  geben.  Nur 
die  raffinirtoste  Anwendung  der  neuesten 
Vollkommensten  Beförderungsmittel,  die 
P I a n m A » « i g n 1 1 e T h e i I e der  Stadt  mit  dem 
Zentrum  des  kommerziellen  Vorkehr»  ver- 
binden, kann  denselben  bewahren.“ 
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lieber!.1)  Ohne  Verwischung  (1er  Eigenart 
der  verschiedenen  Gebilde  wurden  die  bis- 
her nebeneinander  bestehenden  Trans- 
portuntenielnnungen  zu  innerer  Zusam- 
mengehörigkeit verbunden.  Lediglich 
für  die  Bedürfnisse  der  Eingliederung  im 
bestehenden  System  der  preussischen  Aints- 
urganisation  der  Staats-  und  Selbstverwal- 
tung ist  dabei  eine  Klassifikation,  llteils 
nach  technischen,  theils  nach  Gesichts- 
punkten der  Staatsgebietsgliederung  vorge- 
nomnien  worden.  Nachdem  viele  Jahre 
hindnreh  den  weite  Gebiete  dos  Staates 
verbindenden  Linien  vorwiegende  Berück- 
sichtigung zugewnndt  worden  war,  nahm 
allmählich  die  Erkenntniss  zu,  dass  auch 
das  Bnhnwesen  der  höheren  Kommunal- 
verhändo  einer  intensiveren  Pflege,  gege- 
benenfalls auch  mit  Hilfe  staatlicher  Mittel 
bedürfe,  und  dass  es  zumal  die  Provinz  als 
Kommunalverband  sei,  von  der  haupt- 
sächlich die  Förderung  des  Sekundärbahn- 
hsucs  und  der  Bahnen  lokaler  Bedeu- 
tung auszugehen  und  zu  ressortiren  habe, 
lu  diesem  Sinuc  ist  den  Provinzen  die  er- 
forderliche Direktive  — naclt  eingehenden 
Erörterungen  im  Abgeordnetenhause  (bei 
der  zweiten  Berathung  des  Gesetzentwurfes 
über  die  Bahnen  unterster  Ordnung,  Sitzung 
vom  15.  Juni  1892.  Stenogr.  Berichte  der 
Verhandlungen,  III.  Bd.  S.2029  fg.)— zuTheil 
gewordeu  durch  Annahme  des  Antrages 
Tiedemann-Bomst,  der  zur  Fassung  des 
gegenwärtigen  § 41  des  Gesetzes  geführt 
hat.  wonach  „die  auf  Grund  des  Aller- 
höchsten Erlasses  vom  IG.  September  18G7 
Ges.-Samml.  8.  1528),  des  Gesetzes  vom 
7.  März  18G8  (Ges.-Samml.  S.  223),  des  Ge- 
setzes vom  11.  Mürz  1872  (Ges.-Samml. 
S.  257;  und  der  §!?  2 und  3 des  Gesetzes 
vom  8.  Juli  1875  (Ges.-Samml.  S 497)  den 
dort  genannten  Provinzial-  und  Kommunal- 
'erbänden  überwiesenen  Kapitalien  und 
Summen  auch  zur  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  verwendet  worden 
können.“  Damit  war  der  Ausbau  des 

’ Di«  zuweiten  uuCie-o-llO'  Hetiuuiuunir  tu.  auch  tk- 
ü«kt  (er  struwunlHibn  Unnnover  in  d * r Deutschen 
orzwen-  uiet  Kleinhnhnzeitnna.  X.  Jahrgang.  1897,8. 2MI, 
cU«.  ia.  Kl«inl>ahuge«ent  vom  Juli  IfffJ  die  Aitsfühmns 
'**•  Slnewen-  und  Kteinhnhnen  nicht,  wie  zu  erwarten, 
rrietrhterte.  dieselbe  vielmehr  infolge  der  durrh  dtteeelbe 
kmiTÄentfenen  weitläufigen  Verhandlungen  mit  den 

--ku-denen  llebörden  nicht  unwertuttlicb  enchwert 
Vit*,  -t  wühl  inzwirchen  durch  die  mirlitige  Kntwieke- 
l'tflC  de*  Klcinbahnnetzen  jjriindlich  widertest.  Ks  int 
’ 1 tm-hr  *chon  tntt  einem  Sehein  der  Herechtigttng  der 
'ioUukr  an  zuMitndic-r  Stelle  atmgeuproehen  worden, 
lv—  di«  IbermSaaige  Entwicklung  dev  Kleinhnhnwereni 
'■  Dien««  der  Privatspekqlntion  einige  bedenkliche 
kohn  a uarh  *,rh  zu  ziehen  geeignet  M‘i,  Siehe  hierzu 
I rtkeadlungeit  da*  preuveivctien  Landtage«,  Sitzung  de« 
■tkgeordnelenhwnee*  vom  IO  M&tz  1897. 


ganzen  Verkebrsrechts  gewonnen,  das 
staatliche  AufsichtBrecht  auch  auf  die 
kleinsten  Bahneinheiten  des  Eisen- 
bahnverkehrs ausgedehnt,  die  Eiscn- 
bahnverstaatiiehung  im  Sinne  unmittelbarer 
und  mittelbarer  Amtskontrole  in  voller 
Konsequenz  des  Gedankens  durchgefUhrt. 

Dass  für  die  vorhandenen  oder  neu  zu 
errichtenden  Eiscnhahnuntomehmungen, 
welche  auf  Grund  des  neuen  Gesetzes  in 
Anlage,  Durchführung  und  Fortbildung  der 
Kognition  des  staatlichen  und  provinziellen 
Amtsorganismus  unterstellt  wurden,  eine 
Bezeichnung  gesucht  und  gefunden  wurde, 
welche  diege Kategorie  von  Verkehrsmitteln 
üusseriieh  von  denjenigen  abgrenzte, 
welche  selten  vorher  als  Ilebelkräfte  für  den 
grossen  Gesammtverkehr  unter  die  un- 
mittelbare Aufsicht  und  Verwaltung  der 
Zentralstaatsbehörden  gestellt  waren,  — 
ist  für  die  rechtliche  Natur  und  wirthschaft- 
tiehe  Funktion  jener  Unternehmungen  nie- 
derer Ordnung  völlig  irrelevant.  Der 
Ausdruck  „Lokalbahn“  zur  Bezeichnung 
solcher  Schienenwege  wich  dem  Terminus 
„Kleinbahn“  lediglich  aus  Rücksichten  einer 
vorherrschenden  Abneigung  gegen  Fremd- 
worte, ohne  dass  aber  hier  „klein“  im 
Gegensätze  zu  „gross“  oder  „hing“  ge- 
braucht wurdo;  noch  weniger  sollte  und 
konnte  damit  eine  Werthrelation  etwa  im 
Sinne  von  „gering“  oder  „minderwerthig“ 
zum  Ausdruck  gelangen.  Mit  Recht  be- 
grenzt diese  Frage  Müller  (in  seinen 
„Grundzügen  des  Kleinbabnwesens“.  Im 
Aufträge  des  königl.  preuss.  Ministeriums 
der  öffentlichen  Arbeiten  verfasst  und 
herausgegeben,  Berlin, Verlag  von\V.Ernst& 

Sohn,  18%,  S.  1)  durch  den  Hinweis,  dass 
allgemein  gütige  Regeln  für  die  Entschei- 
dung der  Frage  aufzustcllen,  ob  die  wirt- 
schaftliche Bedeutung  einer  Linie  derart 
sei,  um  ihre  Zugehörigkeit  zum  grossen 
Netz  zu  rechtfertigen,  für  deutsche  Ver- 
hältnisse um  so  schwerer  falle,  als wircs tech- 
nisch mit  drei  Bahnartcn  zu  tliun  haben:  mit 
Haupt-,  Neben-  und  Kleinbahnen,  während 
im  Auslände  die  Zweitheilung  der  Eisen- 
bahnen vorherrsche.  Es  liegt  auf  der 
Hand,  dass  die  Entscheidung  nur  von  Fall 
zu  Fall  auf  Grund  eingehender  Unter- 
suchung der  örtlichen  Verhältnisse  ge- 
troffen werden  kann.  Sind  dieselben  der- 
art, dass  ohne  Zweifel  auf  absehbare  Zeit 
es  sich  nur  oder  vorwiegend  um  den  rein 
örtlichen  Verkehr  innerhalb  eines  Gemeinde- 
bezirks oder  um  die  Verkehrsbeziehnngen 
zwischen  einer  gewissen  Anzahl  von  Ge- 
meinden handelt,  so  wird,  unbeschadet  des 
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Anschlusses  des  neuen  Schienenweges 
selbst  an  Hauptbahnen,  das  Unternehmen 
die  Natur  der  Kleinbahn  an  sich  tragen; 
dagegen  kann  jedoch  eine  Schmalspur- 
bahn wegen  ihrer  Bedeutung  für  den  allge- 
meinen Verkehr  als  Nebenbahn  allerdings 
eine  wichtige  Rolle  im  grossen  Netze  zu- 
gewiesen erhalten.  Ergiebt  sich  somit  als 
Massstab  für  die  Bewerthung  der  indivi- 
duellen ßalmanlage  ihr  Leistungsver- 
mögen im  Verhältniss  zum  gesammten 
Verkehrssystem,  so  folgt  mit  Noth- 
wendigkeit,  dass  weder  die  lokale  Lage, 
noch  die  ziffermässige  Ausdehnung,  noch 
die  jeweilige  technische  Bestimmung  allein 
ausschlaggebend  für  die  rechtliche 
Charakterisirung  der  Bahnaulagc  sein 
kann.6) 

Zur  Beurtheilung  der  rechtlichen  Natur 
der  Pferde-  und  sonstigen  Strassenbahnen 
in  Berlin  auf  Grund  des  neuen  Gesetzes 
wird  ein  rechtsvergleichender  Hinweis  auf 
die  Gestaltung  der  Bahnverhflltnisse  in 
der  Reichshauptstadt  der  österreichischen 

")  Im  Hinblick  auf  die  von  imn  oben  ilarffe*t«llt«  Be- 
«ItMitunff  der  irrotfMMtftdliüchen  8tra««-nbahii©n  hat  die  be- 
grifflich«* lrmm*breibun*  der  „Kleinbahn",  wie  die»  auch 
von  Kf  er  iGeeots  Ober  Kleinbahnen  und  PritnUnwblu«»- 
bahtien-  Hannover,  IMwimr,  1fW7,  8.  17  ff.)  aumlrürkltrh 
betont  wird,  lediglich  teehniM’h-foruinlen  Werth.  Kitte 
dem  öffentlichen  Verkehr  dienend©  Eisenbahn  i»t  eine 
Kleinbahn,  wenn  eie  dem  Kteenhnhogeiieez  von  IKtH 
nicht  unterliegt;  sie  int  keine  Kleinbahn,  wenn  wie 
dienern  Genett  unterstellt  i*t  »Dan  markanleete  .Merkmal 
fflr  die  unter  da«  Kinenbahngewetz  von  1B38  fallenden 
Kinenbahnen  int  die  landeHherrliclie  Konx»ts*ionining  i9  1 
de«  KiMonbnhngeactze*).  Dem  öffentlichen  Vorkehr  die- 
nende Ktnenbahnen  ohne  landesherrliche  Konr.e-.nion  nind 
Kleinbahnen.  Dienern  markanten  und  durchgreifenden 
formalen  Merkmal  gegenüber  hat  der  Zunatz  .wegen 
ihrer  geringen  Kedeulung  für  den  allgemeinen  Ki«**nhahn- 
verkehr“  lediglich  instruktive  Bedeutunff“  ( Gger a. a. O.).  Im 
tienammtrahmen  der  rRumlichen  Ausdehnung  d«*a  Staaten 
ist  die  no  charaktorinirte  Hahn  von  .geringer  Kedeulung“, 
weil  nie  nicht  zur  Verbindung  entfernter  Punkte  den 
Gebiete«  dient.  Scheiden  wir  dagegen  dan  h i »torisch 
filr  die  Knt wicklung  det  Kinenhalm wwns  allentingw  ent* 
scheidende  Begrilfnnierktnal  der  l’eberwindung  weiter 
räumlicher  Distanzen  aun  «lein  Itegrilf  den  allgemeinen 
Verkehre  nun  und  legen  wir  auf  dan  inhaltliche 
Mas«  der  Leistung  Gewicht,  so  kommen  wir  zu  dem 
Resultat,  dann  eine  Vollbahn  mit  «chwAcbem  Betrieb  bei 
dünner  Bevölkerung  der  durchlaufenen  Streck«  weit  ge- 
ringere thatsJlchlicbe  Bedeutung  für  den  allgemeinen 
Verkehr  haben  kann,  als  eine  Klein-  und  An«rblmwbahn 
mit  intensivem  Personen-  und  Sachgfltervorkohr  inmitten 
dichter  Bevölkerungsmassen.  E*  ergiebt  »ich  somit,  dm* 
in  der  vom  (1  t de«  Gesetzen  vom  28.  Juli  IHM?  vorgenom- 
menen  Kloanitizirung  keineawegs  eine  W e r t h r e I a t i o n 
Kfhlechthin  aufgeetellt  worden  sollte,  welrhe  den 
Kichern  Maaaatah  für  die  rechtliche  Gliederung  der 
Kisenbahnkategorien  bieten  sollte.  Es  lag  in  der  Abaicht 
de«  Gesetze«,  lediglich  neben  anderen  Merkmalen  (.ört- 
licher Verkehr  innerhalb  eine«  Gemeindtd»ezirks“,  .be- 
nachbarter Gemeindebezirke“,  ohne  Lokomotirbetriek 
u. «.  w.)  auch  di«  geringere  Bedeutung  für  den  Allgemeinen 
Eisenbahnverkehr  als  Scheidungsprinzii»  zu  ver- 
wertheil zwischen  den  zwei  Kategorien  von  Eisenbahnen, 
welche  fortan  nach  prottsaischem  Recht  dem  öffentlichen 
Verkehr  dienen.  S.  hierzu  die  nftheren  und  allseitigen 
Ausführungen  bei  Eger  a.  a.  O.  8.  7 fg. 


ZcItacJirlfi 

für  Kleinbahnen. 

Monarchie  hier  zur  Klarstellung  einiges 
beitragen  können.  Auf  Grund  der  im  Jahre 
1889  (14.  April)  vom  k.  k.  Handelsminister 
ertheilten  Nachtragskonzession  ist  die 
Wiener  Tramwaygesellschaft  ver- 
pflichtet, bei  eintretendem  Bedürfnisse  im 
Kriegsfälle  auf  allen  gesellschaftlichen 
Linien  Transporte  von  Kranken  und  Ver- 
wundeten von  den  Wiener  Bahnhöfen  in 
die  Spitäler  oder  zu  anderen  Bahnhöfen 
in  Wien  unter  den  mit  der  Militärverwal- 
tung zu  vereinbarenden,  eventuell  vom 
Handelsministerium  im  Entscheidungswege 
fcstzustellendon  Modalitäten  unentgelt- 
lich zu  befördern  (Festsetzung  No.  XI). 

Da  Wien  in  seinem  Vertheidigungs- 
rayon  noch  keine  dio  ganze  Stadt  um- 
fassende Eisenbahnverbindung  von  dem 
Umfange  und  der  Gliederung  besitzt,  wie 
sie  für  militärische  Zwecke  in  Berlin  vor- 
kommendenfalls  zur  Verfügung  steht,  so 
könnte  man  geneigt  sein,  im  Hinblick  auf 
die  der  Wiener  Tramway  auferiegte  Trans- 
portverpflichtung im  Kriegsfälle  den  Linien 
der  Wiener  Tramwaygeseilscliaft  und  so- 
mit der  Pferdebahn  als  Ganzem  diejenige 
Rangstellung  im  System  des  Eisenbahn- 
wesens einzuräumen,  welche  nach  deut- 
schem Recht  gewissen,  wenn  auch  räumlich 
nicht  ausgedehnten  Linien  vermöge  ihrer 
Wichtigkeit  für  die  militärischen  Be- 
dürfnisse zukommt,  im  Grunde  wäre 
aber  eine  solche  Charakterisirung  dieses 
Verkehrsmittels  grundsätzlich  verfehlt,  da 
dio  Wiener  Pferdebalm  im  Rahmen  dos 
österreichischen  Verkehrsrechts,  weil  vor 
Eintritt  derWirksamkeit des  österreichischen 
Gesetzes  vom  31.  Dezember  1894  kon- 
zessionirt,  überhaupt  nicht  als  Eisenbahn, 
sondern  als  ein  „auf  Schielten  fahrender 
Omnibus“  zu  betrachten  und  daher  aus- 
schliesslich nach  § 15  P.  3 der  Gewerbe- 
ordnung vom  20,  Dezember  1859  als  Fuhr- 
werksuntemehmung  zum  periodischen  Per- 
sonentransport in  Betracht  kommt.  Im  An- 
schluss an  die  oben  gegebene  Darstellung 
des  Rechtszustandes  in  Prcussen  dürfte  es 
auch  für  die  Frage  der  Kompetenz- 
vertheilung  von  Interesse  sein,  die  Rechts- 
lage der  entsprechenden  Unternehmungen 
in  Oestorreich  an  der  Hand  des  von 
Heilinger  (OesterreichischesGowerbcrecht 
Bd.  3 S.  31)  gegebenen  Schemas  kennen  zu 
lernen.  Danach  sind: 

I.  Pferdebahnen,  welche  vor  dem  Ge- 
setze vom  31.  Dezember  1894.  R.-G.-B.  No.  2 
für  1895,  errichtet  wurden,  als  Unterneh- 
mungen im  Sinne  des  § 15  P.  3 Gewerbe-O. 
zu  behandeln,  sofern  sie  nicht  als  Klein- 
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V.  lrtHUf.1 
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bahnen  (Tertiärhahnen)  in  Gemässheit  des 
Gesetzes  vom  81.  Dezember  1804  besonders 
anerkannt  wurden,  und  fallen  unter  die  G.-O. 

II.  Pferdebahnen,  welche  vor  dem  Ge- 
setze vom  31.  Dezember  1804,  R.-G.-B.  No.  2 
für  1895.  errichtet  wurden  und  sohin  als 
Kleinbahnen  in  Gemiissheit  dieses  Gesetzes 
besonders  anerkannt  wurden,  fallen  nicht 
ttnter  die  G.-O. 

III.  Pferdebahnen,  welche  nach  Wirk- 
samkeit des  Gesetzes  vom  31. Dezember  1894 
knnzessionirt  wurden  oder  konzessionirt 
werden,  sind  Kleinbahnen  und  fallen  als 
solche  nicht  unter  die  G.-O. 

IV.  Pferdebahnen,  welche  nach  der 
G.-O.  zu  behandeln  sind,  können  nicht 
mehr  neu  errichtet  werden. 

Im  Lichte  dieses  scharfen  Gegensatzes 
heben  sich  deutlich  die  Umrisse  des  gegen- 
wärtigen preussisehen  Lokal-Eisenbahn- 
verkehrsrechts  ab  und  lassen  über  die 
Eigenart  desselben  keinerlei  Zweifel  zu. 

Während  nach  österreichischem  Recht 
Pferdebahnen  fakultativ  als  Kleinbahnen 
iTertiflrbahnen)  anerkannt  werden  können, 
sofern  sie  vor  dem  genannten  Gesetz  vom 
31.  Dezember  1894  konzessionirt  worden 
waren,  und  die  seither  errichteten  nur  noch 
als  Kleinbahnen  unter  die  Geltung  des  Ge- 
setzes fallen  müssen,  hörte  im  Gebiete 
Prenssens  die  fakultative  rechtsverschiedene 
Stellung  der  Pferde-  und  Strassenbahnen 
in  dem  Augenblick  auf,  da  das  preussisehc 
Gesetz  vom  28.  Juli  1802  in  Wirksamkeit 
trat.  Soweit  die  uns  beschäftigende  Frage 
der  Zustimmungs-  und  Genchmi- 
gnngskompetenz  reicht,  gilt  die  hier 
vertretene  Anschauung  ohne  Einschrän- 
kung. Die  im  53  des  angeführten  Gesetzes 
enthaltenen  Einschränkungen  haben  ledig- 
lich den  Bahnnnternehmungen  als 
privatwirthschaftlichen  Erwerbsinstituten 
gegenüber  rechtliche  Bedeutung.  Soweit 
hier  private  Rechtsverhältnisse  fort- 
wirken. soweit  ältere  Konzessions- 
urkunden Vorschriften  des  geltenden 
Gesetzes  entgegenstehen,  soll  eine  zwangs- 
weise Unterwerfung  der  privaten  Unter- 
nehmungen nicht  erfolgen.  Bei  der  gesetz- 
geberischen Ausgestaltung  des  Gedankens 
war  das  Motiv  bestimmend,  dass  die  Rechts- 
grundlagen, auf  welchen  die  Kleinbahnen 
an»  früherer  Genehmigungsperiode  ruhten, 
nicht  ohne  zwingende.  Gründe  erschüttert 
werden  sollten.  In  den  parlamentarischen 
Berathungen  nnd  Verhandlungen  (siehe 
Anlagen  zu  den  Stenographischen  Berichten 
über  die  Verhandlungen  des  llanscs  der 
Abgeordneten,  1802.  Bd.  4 S.  2296t  war  man 


bei  Feststellung  des  Textes  des  § 53  von 
der  Ansicht  ausgegangen:  1.  dass  diejenigen 
Paragraphen,  ohne  welche  eine  Unter- 
stellung der  betreffenden  Bahnen,  nach- 
dem sie  der  Gewerbeordnung  entzogen 
sind,  unter  dieGeltung  dieses  Gesetzes  nicht 
möglich  wäre,  unter  allen  Umständen  auf 
dieselben  Anwendung  linden;  dass  ausser- 
dem aber  2.  die  bei  ihrer  Genehmigung 
getroffenen  besonderen  Bedingungen  und 
Vorbehalte  in  Kraft  bleiben;  3.  dass  die 
letzteren  jedoch,  wenn  sie  mit  den  erst- 
erwähnten Paragraphen  in  Widerspruch 
treten,  diesen  naehstehen  müssten. 

Auf  allen  Seiten  war  man  darüber 
einig,  dass  der  Unternehmer  sowohl  durch 
freiwillige  Erklärung  an  die  Aufsichtsbe- 
hörden sich  den  sämmtlichen  Bestimmungen 
des  Gesetzes  unterwerfen  könne,  als  auch 
darüber,  dass  ihm  bei  Gelegenheit  der 
Genehmigung  von  wesentlichen  Verände- 
rungen des  Unternehmens  die  Unterwerfung 
unter  die  Bestimmungen  des  ganzen  Ge- 
setzes von  der  Aufsichtsbehörde  zur  Be- 
dingung gemacht  werden  könne. 

Immer  ist  aher  dabei  an  eine  Be- 
schränkung der  Wirkungskraft  des  neuen 
Gesetzes  lediglieh  gegenüber  den  privaten 
Unternehmungen  gedneht:  niemals,  in 
keiner  Phase  der  Berathung  des  Ge- 
setzes, wurde  der  Annahme  ernst- 
lich Raum  gegeben,  dass  staatliche 
oder  kommunale  Behörden,  also 
Glieder  der  gesammten  Staatsver- 
waltung, ihre  bisher  innegehabte  Zu- 
ständigkeit auch  in  der  Folge  der 
neuen  Kompctenzvertheilung  gegen- 
über als  „habende  Rechte“  in  An- 
spruch nehmen  könnten. 

Behörden  auf  allen  Stufen  der  Ver- 
waltnngsgliederung  unterstehen  der  staat- 
lichen Gewalt  der  Amtsorganisation;  keine 
Behörde  hat  der  Staatsgewalt  gegenüber 
ein  subjektives  Recht  auf  Amtsznstündig- 
keit.  Dieser  Gedanke  ist  so  tief  befestigt 
im  ganzen  öffentlichen  Recht  des  modernen 
deutschen  Staates,  dass  seine  Betonung 
ebenso  befremdend  wäre,  wie  die  Wieder- 
holung des  Satzes,  dass  der  Staat  auch 
seinen  Gebietstheilen  und  seinen  eigenen 
Organen  gegenüber,  in  Provinz  und  Ge- 
meindeverband die  souveräne  Gemein- 
schaftsform  darstelle7). 

Mit  Recht  giebt  daher  K.  Hilse  in 


T)  YgL  hierzu  au«  der  Fülle  der  »tuatxrechilicheii  Li- 
teratur die  Ilnrwtellunff  der  herrwhenden  Lehre  liei 
J el  I i ri  e k . System  der  subjektiven  öflVntlichen  R««*hte 
und  Lehre  von  den  Staatenverliindunffon.  «owie  H.  Freu**, 

(•eiiteinde.  Staat  und  Reich.  Ilcrlin  1880,  3.  Th.  S.  199  u.  f g. 
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seiner  ersten  aUscitlgen  Darstellung  der 
Materie  (Handbuch  der  Strassenbahnkunde) 
der  uns  liier  beschäftigenden  Frage  mit 
der  zutreffenden  knappen  Formel  Aus- 
druck: „Seit  dem  1.  Oktober  1892  sind  die 
preussisehen  Strassen  bahnen  ohne 
Unterschied,  ob  sie  mit  I’ferde-  oder 
einer  andern  Zugkraft  betrieben  werden, 
zu  Kleinbahnen  und  damit  zu  einer  Ab- 
art der  Eisenbahnen  geworden,  so  duss  sie 
aufgehört  haben,  Öffentliche  Fuhrbctriebe 
im  Sinne  der  Gewerbeordnung  § 87  zu 
sein.“  (Vorrede  Seite  Vli  des  II.  Bandes). 
Damit  ist  dem  an  sich  gewiss  richtigen 
Ausspruehe  eines  gründlichen  Kenners  des 
modernen  Verkehrsrecht»,  dass  die  Recht- 
stellung der  Trambahnen  überall  streitig 
und  cs  daher  dringend  wünschens- 
wert h sei,  dass  dieselbe  gesetzgeberisch 
geordnet  würde  (Meili  in  Heilingcr'a 
Oesterreichisches  Gewerbcrecht  Bd.  111 
Wien  1895,  S.  30  Note  4),  in  Preussen  ein 
breites  Anwendungsgebiet  dauernd  ent- 
zogen"). 

Die  auch  von  Seite  der  Regierungen 
gehandhabte  schwankende  Praxis  hat  hier 
durch  die  gesetzliche  Regelung  ihr  Ende 
erreieht,  so  dass  Strasseneisenbahn-Unter- 
neh nnmgen  fortan,  gleichviel  ob  ihr  Betrieb 
mit  Pferde-  oder  Maschinenkraft  stnttfindet, 
als  Eisenbalmuntemehmungcn  im  Sinne 
der  Ausschlussbestintmung  des  tj  6 der 
Reichsge werbeordnung  zu  gelten  haben, 
wenn  sie  als  Öffentliche  Verkehrsan- 
stalten dienen.  Zweifel  können  nur  noch 
hinsichtlich  ihres  Effektes  für  den  Eisen- 
bahnverkehr und  danach  hinsichtlich  ihrer 
Stellung  zum  Gesammtverkehrsnetz  ent- 
stellen, in  welchem  Falle  nach  § 1 des 
Gesetzes  vom  28.  .Juli  1892  auf  Anrufen 
der  Betheiligten  das  Staatsministerium 
darüber  zu  entscheiden  hat,  ob  eventuell 
auch  für  eine  Strassenhahn  die  Voraus- 
setzungen für  die  Anwendbarkeit  des  Ge- 
setzes über  die  Eisenbahnuntemehniungen 
vom  3.  November  1838  vorliegen.  Dieselbe 
Anschauung  liegt  auch  dem  § 6 des  Ge- 
setzes vom  28.  Mai  1885.  betr.  die  Aus- 
dehnung derUnfall  Versicherung’'),  zu  Grunde, 

*f  Feber  die  prinxipielle  Stellung  der  Kegierung»- 
Organe  wie  der  Judikatur  zur  Rechtalage  der  Pferde* 
eiwenkahnen  vor  dem  Genau  von  2».  Juli  1892  hiebe  die 
Verhandlungen  der  Kommiwdon  des  H«um».  der  Abgeord- 
neten. Anlagen  zu  den  ..Stenographischen  Berichten“ 
Bd.  t s.  2272  fg. 

Die  umfangreichen  vcrwaltungsrechtlirhen  und 
wirtlischaftlichen  Folgen  der  Ausdehnung  der  l’nfuNrer- 
»n-herung  auf  die  Pferdeeinenbahn-rntcrnehinuiigeri  ver- 
nn-ilmuliclit  in  eingehender  1 »Anstellung:  K.  Hi  Iso.  Wirt!»* 
-t h.tft liehe  Tragweite  der  Haftpflicht  heitu  Betriebe  der 
UroMsen  Berliner  l*ferdeei«enl>ahn-AkuenffrM*ltMrhnft  und 
der  Neuen  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft.  Berlin  18U7. 


dessen  Begründung  (Reiehstags-Verhand- 
lungcn  Bd.  V S.  254)  sagt:  „der  Ausdruck 
Eisenbahn  umfasst  im  weitesten  Sinne 
alle  zur  Beförderung  von  Personen 
oder  Gütern  mittelst  elementarer  Kraft 
oder  auf  Schienen  bestimmte  Trans- 
portmittel, auch  die  kleineren  Strassen-, 
Pferde-,  elektrischen  Bahnen  und  ähn- 
lichen Unternehmungen.“  Auch  der  bay- 
erische V.-G.-H.  (10.  Juli  1880,  R.  I,  115) 
ordnet  die  Pferdebahnen  dem  S 6 0.-0. 
ein,  ebenso  die  Praxis  des  bad.  Min.  d.  I. 
und  ein  Erkcnutniss  des  0.-L.-G.  Karlsruhe 
vom  21.  Dezember  1885  (Badische  Annal.  1887, 

S.  40). 

In  Anerkennung  dieser  Qualilikathui, 
dieser  sachlichen  Beschaffenheit  als  öffent- 
lich-rechtlicher Verkehrsanstalt  sind 
solche  Beförderungsanstalten  hinsiehtlieh 
ihrer  Zulassung  oder  Untersagung,  ihrer 
ersten  Begründung  oder  zcitgemiisseu  Um- 
gestaltung und  Erweiterung  verschiedenen 
Stufen  des  Amtsorganismus  unterstellt, 
theils  nach  dem  Gesichtspunkt  der  Betriebs- 
gefahren (§  3 des  Gesetzes  vom  28.  Juii  1892 
No.  1),  theils  nach  den  Bedürfnissen  der  das 
j Gesammtgebiet  der  Eisenbahnanlage  er- 
fassenden Verwaltungskompetenz  (No.  2 des 
§ 3 n.  a.  O.).  Mit  Hilfe  dieser  Organe  des 
öffentlichen  Rechts  erfolgt  die  Genehmi- 
gung zur  Herstellung  und  zum  Betriebe, 
zu  wesentlichen  Erweiterungen  oder  son- 
stigen wesentlichen  Armierungen  des  Unter- 
nehmens, der  Anlage  oder  des  Betriebes 
(§  2 des  Gesetzes).  Man  mag  diese  be- 
hördliche Genehmigung  mit  dem  Re- 
gierungsentwurfe  als  eine  polizeiliche, 
mit  dem  Kommissionsborieht  des  Abgeord- 
netenhauses als  eine  die  Untersuchung  der 
finanziellen,  baulichen  und  gewerblichen 
Grundlagen  mitumfasseude,  daher  über 
die  gewöhnliche  polizeiliche  Prüfung 
i hinausgehende  Genehmigung  ansehen; 
man  mag  endlich  mit  Ad.  Arndt  (Ueber 
die  staatsrechtlichen  Grundlagen  des  Beeil- 
tes der  Eisenbahnen.  Archiv  für  öffent- 
liches Recht,  herausgegeben  von  iaiband 
und  Stoerk,  Bd.  XI,  S.  358  fg.)  in  der 
Genehmigung"’)  nicht  nur  negativ  das  Alt- 

Mag  auch  verwaltungsgeM-hichtlich  die  von  Arndt 
vertretene  Ansicht  xutreffen:  «Der  Kecht*grund  dafür. 
diiHK  Kisenbahnen  xwischen  verschiedenen  Orten,  die  nicht 
Idoss  dem  l'rivat*.  sondern  dem  allgemeinen,  öffentlichen, 
jedermann  freistehenden  Verkehre  dienen,  nur  vom  Staate 
selbwt  oder  nur  auf  Grund  einer  vom  Staate  ausgestellten 
Hercrhtiffung  angelegt  werden  dürfen,  liegt  in  dem  Powt- 
regale.  welches  landrechtlich  »ich  auch  auf  die  öffentliche 
; Beförderung  von  Personen  und  Gütern  erstreckte;“  — so 
bedarf  es  beim  gegenwärtigen  Entwicklungsstand«* 
unsere-*  deutschen  Amts-  und  Verwaltungarecht*  dieser 
Rechtfertigung  nicht  mehr  für  die  Einstellung  der  dem 
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rrkennmiss  erblicken,  „(lass  polizeiliche 
oder  sonstige  Bedenken  der  Anlage  nicht 
cntgcgeiistohen,  sondern  die  Uebertragnng 
eines  an  sieh  ursprünglich  nur  dem  Staate 
zustehenden  Rechts“;  — in  allen  diesen 
Ansichten  bleibt  der  Kerngedanke  der- 
selbe: die  Staatsgewalt  selbst  ist  es, 
die  in  der  delegirten  Atntsbefugniss 
jener  Organe  wirksam  wird.  Der  Ge- 
sammtstaat  ist  es,  der  in  Erkenntniss  der 
Wichtigkeit  und  Bedeutung  auch  der  Klein- 
bahnlinio  für  das  öffentliche  Wohl  im 
Kähmen  direkter  oder  mittelbarer  Lantles- 
verwaltung  wirksam  wird.  Die  Eisenbahn- 
uniemehmungist  dadurch  hcrausgenoinmen 
aus  den  Wechselfallen  der  örtlichen  Zu- 
lassung zum  Gewerbebetrieb,  sie  ist  freier 
gestaltet  von  Rücksichten  lokaler  Natur  für 
die  bedrohte  Ertragskraft  verwandter  Ge- 
werbebetriebe (Lohnführwerke.  Omnibus- 
geseüschaften,  Köhren,  Dampfschiffe  u.  s.w.). 
denen  etwa  durch  das  neue  Unternehmen 
empfindliche  materielle  Kinbusse  erwachsen 
könnte. 

Ohne  dem  l’rinzip  städtischer  Selbst- 
verwaltung Abbruch  zu  thun.  hat  somit  das 
prenssische  Gesetz  jene  Verkehrsunter- 
nehniungen  unabhängiger  gestellt  von  ein- 
seitigen kommunal -fiskalischen  Tendenzen, 
die  leicht  dahin  führen  können,  das  Lokal- 
bahnnntemehmen  vermöge  seiner  Gebun- 
denheit an  das  Wohlwollen  städtischer 
Behörden  zu  einem  willenlosen  Objekt 
»leigender  finanzieller  Anforderungen 
zu  machen.  Die  aus  dem  mächtig  ange- 
waebsenen  Verkehr  entsprungene  Forde-  | 
rung  der  staatlichen  Aufsichtsbehörde,  dass  i 
eine  Kleinbahn  vom  Pferdebetriebe 
zum  Betriebe  mittels  der  Elektrizität  über- 
gehe, eine  Umwandlung,  welche  sowohl 
die  Leistungsfähigkeit  zur  Bewältigung  des 
Maseenrerkebrs  steigert,  als  auch  eine 
Entlastung  des  Strassenkörpers  um  die 
Bespanne  der  Gefährte  u.  s.  w.  zur  Folge 
hat,  — darf  so  nicht  etwa  wegen  hoehge- 
spannter.aufGewinnbethciligungabzieleiider 
Forderungen  in  die  Brüche  gehen,  oder 
tun  Jahrzehnte  hinausgesclioben  werden, 
weil  beide  Theile.  StrasseneigcnthUmer  und 
Eisenbalinunteniehmung,  auf  Ihre  wohl- 
erworbenen Rechte  bauend,  es  lieber  ver- 
ziehen. den  bestehenden  Reehtszustand 
aufrecht  zu  erhalten,  als  durch  wechsel- 
seitige Zugeständnisse  den  Uebergang  zum 

“ff.ftUifben  Verkehr  ilienenden  Hahneinrirhtunaen  unter 
di»  Auitaaewah  des  Staute».  I >ti-  ii  gv  und  12  de»  de- 

.-et halo  npfi  Vorschriften  zeigen  nicht  die  Ansatx- 
•‘••UeD  für  die  Niaatlifht'  Amtneinwirkting,  sondern 
e-tnür«»  ihrer  we»entlk-hen  Folgen. 


intensiveren  Betriebe  zu  ermöglichen11). 
Die  Rücksicht  auf  das  Gemeinwohl  fordert 
hier  gebieterisch  das  Eingreifen  objektiver 
staatlicher  oder  höherer  kommunaler  In- 
stanzen. Unbeschadet  wohlerworbener 
Rechte  kann  in  solchem  Kalle  die  Klein- 
bahnnntemchniung  von  der  obrigkeitlichen 
Gewalt  die  Zustimmungsergänzung 
verlangen,  die  ihr  der  Wcgeuntcrlialtungs- 
pfliehtige  zu  versagen  oder  zu  verzögern 
gesonnen  scheint.  Dass  die  Behörde  liier 
aus  eigener  Machtvollkommenheit  einzu- 
greifen  im  Gesetze  keine  Handhabe  be- 
sitzt. wird  Hilse  (Das  Zustimmungsver- 
fahren nach  preussischem  Kleinbahnrechte, 
Preussisehes  Verwultungsblatt  No.  37/38. 
1896)  zuzugelien  sein,  aller  nur  aus  dem 
von  ihm  mit  Recht  betonten  negativen 
Umstand:  „aus  dem  Fehlen  der  rechtlichen 
Möglichkeit,  den  Unternehmer  bezw.  Be- 
werber um  eine  Genehmigung  zu  deren 
Ausführung  zu  zwingen,  der  vielmehr 
höchstens  die  bedungene  Vertragsstrafe 
und  den  Verlust  der  Genehmigung  als  Folge 
der  Xichtausführung  oder  des  Ausführungs- 
verzuges verwirkt“. 

Dass  die  Anrufung  der  übergeordneten 
Instanz  zur  Zustimmungsergänzung  jedoch 
nicht  nur  hei  Neugründungen,  sondern  auch 
bei  der  erforderlichen  Genehmigung  von 
wesentlichen  Erweiterungen  oder  wesent- 
lichen Acnderungcn  des  schon  bestellenden 
Unternehmens,  seiner  Anlage  oder  seines 
Betriebes  durch  den  Gesetzgeber  in  Aus- 
sicht genommen  worden,  ist  nicht  nur  aus 
§ 2 und  anderen  Stellen  des  Gesetzes  (§  63). 
sondern  unzweifelhaft  auch  aus  den  Motiven 
der  Regierungsvorlage  deutlich  zu  ent- 
nehmen. ln  der  Begründung  zu  dem  Ge- 
setzentwurf Uber  die  Bahnen  unterster 
Ordnung  (Stenographische  Berichte  über 
die  Verhandlungen  des  Herrenhauses  1892, 
2.  Bd.  Anlagen  S.  62  fg.)  heisst  es  zum  § 6 
(entspricht  § 7 des  Gesetzes): 

Dass  die  Zustimmung  der  Eigenthümer 
einer  Strasse  zur  Benutzung  derselben  für 
Bahnen  der  bezeichneten  Art  notliwendig 
ist,  entspricht  dem  geltenden  Recht  und 
der  Natur  der  Sache.  Angesichts  der  er- 
heblichen Aufwendungen,  welche  die  Unter- 
haltungspflichtigen häutig  für  die  Herstel- 
iungderStrassenkörper  aufzuwenden  haben, 
und  des  erheblichen  materiellen  Vorthcil». 
welcher  den  Unternehmern  aus  der  Mög- 
lichkeit erwächst,  sich  der  Strassen  für  ihr 

Vgl.  hierzu  die  Studie  Karl  ililse’s:  „Zum  Umgriff 
„woblerworbdier  Rrclue*  narli  rfFumM'hrni  Klnnlmhn- 
gewu“.  No.  lt»  der  Oeutsrlten  Sirm-en*  und  Kleinlutlm- 
Zeitung,  X.  Jnhrg. 
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Unternehmen  zu  bedienen,  erscheint  es 
nicht  mehr  als  billig,  dass  den  Unterhal- 
tungspHlchtigen  das  Recht  gewahrt  wird, 
sich  durch  Ausbedingung  eines  Entgelts 
filr  die  Benutzung  der  Strassen  oder  eines 
Heiinfallreehts  nach  Ablauf  einer  bestimm- 
ten Zeit  einen  Ausgleich  für  die  gemachten 
Aufwendungen  zu  sichern. 

I)a  indessen  nach  den  gemachten  Er- 
fahrungen nicht  ausgeschlossen  ist,  dass 
Wegeuuterhaltungspflichtige  mit  ihrem  Zu- 
stimmungsrechte dahin  Missbrauch  treiben, 
das  Zustandekommen  und  die  Entwick- 
lung von  Bahnen  der  hier  in  Rede  stehen- 
den Art  durch  die  Auferlegung  zu  schwe- 
rer materieller  Lasten  zu  beeinträchtigen 
oder  zu  gefährden,  so  empfiehlt  es  sich, 
nach  dem  Vorgänge  der  Wegeordnung  für 
die  Provinz  Sachsen  vom  11.  Juli  1891  § 10 
die  Ergänzung  der  Zustimmung  durch  die 
Aufsichtsbehörde  unter  solchen  Vorbe- 
halten zuzttlaHsen,  durch  welche,  die  Inter- 
essen der  Wegeunterhaltung  in  jedem  Falle 
gesichert  werden. 

Grundsätzliche  Voraussetzung  eines 
solchen  Eingreifens  des  übergeordneten 
„aus  dem  Oberpräsidenten  beziehungs- 
weise dessen  Stellvertreter  als  Vorsitzen- 
den, nus  einem  von  dem  Minister  des 
Innern  auf  die  Dauer  seines  Hauptamtes 
am  Sitze  des  Oberpräsidenten,  ernannten 
höheren  Verwaltungsbearaten  beziehungs- 
weise dessen  Stellvertreter  und  nus  fünf 
Mitgliedern,  welche  vom  Provinzialaus- 
schusse  aus  der  Zahl  der  zum  Provinzial- 
landtage wählbaren  lYovinzialangehörigen 
gewählt  werden,  bestehenden* 
l’rovinzialraths  ($j  10  des  Gesetzes  über 
die  allgemeine  Landesverwaltnng  vom 
30.  Juli  1883)  ist  offenbar,  dass  ein  weiter- 
gehendes öffentliches  Interesse,  ein  durch 
das  Verkehrsuntemehmen  zu  befriedigen- 
des, oder  in  dessen  Behinderung  gefähr- 
detes Bedürfniss  breiter  Bevölkerungs- 
Schichten  vorliegt.  Mit  Recht  konnte  der 
(iesetzgeber  die  Erwartung  hegen,  dass 
dieses  Organ  in  seiner  für  die  Verfassung 
der  Kommunal  Verwaltungsorgane  Preussens 
an  allen  Punkten  charakteristischen  Zu- 
sammensetzung: nus  Berufsbeamten  und 
aus  Provinzialangehörigen  im  Ehrenamt 
der  Selbstverwaltung  des  Kommunalvcr- 
handes  — den  Streitpunkt  zwischen  dem 
rnterhaltungsptiichtigen  und  dem  Unter-  I 
nchmer  nicht  ans  dem  Gesichtswinkel  be- 
schränkter Individualinteressen,  sondern 
nach  den  Forderungen  des  objektiven  Ver- 
wultnngsbcdürfnisscs  im  Hinblick  auf  die 
Gosnmintverkehrsvorhältnissc  der  Provinz 


zu  bcurtheilen  in  der  Lage  ist.  Die  Noth- 
wendigkeit  einer  solchen  Entscheidung  bei 
auseinanderlaufenden  Privatinteressen,  — 
dass  auch  eine  wegeunterhaltungspflichtige 
Gemeinde  Privatinteressen  auf  Kosten  all- 
gemeiner Verkehrsforderungen  geltend  zu 
machen  in  die  Lage  kommen  kann,  ist 
wohl  zweifellos,  — muss  aber  keineswegs 
immer  nur  erst  bei  Anlage  und  Neueinrich- 
tung einer  Bahn  sich  einBtellen.  Dass  sie 
weit  mehr  noch  im  Verlaufe  eines  bereits 
bestehenden  Betriebes  sich  einstcllen  mag, 
war  offenbar  schon  bei  Verabschiedung 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  als  fest- 
stehend allseitig  angenommen,  da  im  au- 
dem  Falle  ein  antilogischer  Wider- 
spruch das  Gesetz  durchzöge,  welcher 
geeignet  wäre,  die  ganze  Tragweite  des 
Gesetzes  nufzuheben.1*)  Die  Genehmigung 
zu  wesentlichen  Aendcrungcn  des  Be- 
triebes ist  wiederholt  im  Gesetze  vorge- 
sehen: 

§2,  § 3,  § 10  (Veränderung  der  An- 
lagen), § 29  (Veränderung  der  Anlagen), 
S 43  — immer  liegt  diese  im  Wirkungs- 
kreise staatlicher  Behörden,  welche  sofort 
oder  im  Instanzenwege  an  die  technische 
Mitwirkung  und  Kontrole  (sachkundiges 
Einvernehmen)  der  zuständigen  Eisenbahn- 
behürden  gebunden  sind. 

Aber  noch  weiter: 

ij  52  des  Gesetzes  schreibt  vor: 

Gegen  die  Beschlüsse  und  Verfügungen, 
für  welche  die  Landespolizeibehörden  in 
Verbindung  mit  den  Eisenbalmbehörden 
zuständig  sind,  und  gegen  die  Beschlüsse 
der  Verfügungen  der  eisenbahntechnischen 
Aufsichtsbehörden  findet  die  Beschwerde 

“)  Die  nümlichen  Grßnde.  welche  fflr  die  behördliche 
Genehmigung  den  Haut  und  der  Anlage  der  Kleinbahn 
sprechen,  «find  fflr  das.  Erfordern  in*  der  behördlichen  Ge- 
nehmigung bei  wesentlichen  Umgestaltungen  der  Hahn 
massgebend.  Da  es  sich  uin  ein  dem  öffentlichen  Verkehr 
dienendes  Transportunternehmen  handelt,  welche«  mit  be- 
sonderen Rechten  und  Pflichten  nuKgeetattet  ist  und 
öffentliche,  wie  private  Interessen  berührt,  so  ist  die  be- 
hördlich*» Prüfung  geboten.  Der  Staat  kann  nicht  zugeben, 
dass  die  Grundlagen,  auf  welchen  die  erstmalige  Oenehrui- 
gtmg  ertheilt  ist,  vom  Unternehmer  späterhin  einseitig 
und  willkürlich  gelindert  werden.  Er  muss  sieb  das  Recht 
Vorbehalten,  in  solchen  Füllen  in  eine  erneute  Prüfung 
einzutreten  und  von  derselben  eventuell  unter  entsprechen- 
der Aenderung  der  Hau-  und  Hetriehsbedingungen  die 
Genehmigung  nbhlingig  zu  machen.  (S.  Eger  n.  a.  I ). 
S.  .Vki  Eine  wesentlich  erweitert«  oder  wesentlich  in  An- 
lage oder  Helrieh  geänderte  Kleinbahn  stellt  sich  eben 
al»  neuer  Faktor  ein  im  Gt**aimnt»y«tpni  der  Verkehrv 
einrichtungen  und  neue  rationes  duhitandi  et  decidendi 
tauchen  auf  in  Ansehung  der  Zulassung,  der  Genehmi- 
gung. der  Gaiiehmigungshedingunfen:  die  ganze  Kette 
von  kautelariftcben  Maasregeln  mit  Einschluss  des 
Instanzen  zuges  rollt  sich  jetzt  aufs  neue  auf.  weil 
die  zur  Wahrung  der  Geuieinschaftainteresscn  berufenen 
Organe  einer  neugeschaffenen  Situation  »ich  gegenüber» 
gestellt  «eben.  Ueber  die  geringfügigen  Durchbrechungen 
dieses  Prinzip»  s.  Eger  K.  nü  ff. 
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an  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
statt.  Im  übrigen  greifen  die  nach  den 
Bestimmungen  der  §§  127  bis  130  des  Ge- 
setzes über  die  allgemeine  Laudesverwal- 
tung vom  23.  Juli  1883  (Gesetz-Sammlung 
S.  195)  zulässigen  Rechtsmittel  Platz. 

Die  Entscheidung  des  Ministers  der 
Öffentlichen  Arbeiten  seihst  erfolgt,  wie  die 
Motive  zu  § 2 hervorheben,  „unbeschadet 
der  etwaigen  ressortmiissigen  Mitwirkung 
anderer  Minister“. 

Angesichts  all  dieser  Kautclen  staats- 
behördliehen  Entschlicssungen  gegenüber 
kann  der  Entschliessung  des  wegeunter-  I 
haltungspflichtigen  Kommunalorgans  offen- 
bar nicht  die  Kraft  inappellabler,  end- 
gültiger Entscheidung  zukommen.  Kei 
Betriebsänderungen,  genau  wie  bei  der  ur-  : 
sprün glichen  Anlage,  muss  auch  ihm  gegen- 
über die  Möglichkeit  gesetzlich  gewahrt 
sein,  dem  öffentlichen  Verkehrsbedürfiiiss 
auch  gegen  den  Willen  des  Unter-  1 
haltungspflichtigen  Rechnung  zu  tragen. 

Im  Verlaufe  der  Vertragsverhandlungen 
zwischen  der  Stadt  Berlin  und  der  Grossen 
Pferdeeisenbalm-Aktiengesellschaft  gingen 
naturgemäss  auch  die  städtischen  Behörden 
Berlins  von  der  gesetzlichen  Zulässigkeit  der 
Zustimmungsergänzung  bei  dem  im  öffent- 
lichen Interesse  liegenden  Bau  neuer  Linien 
aus.  Sie  glaubten  nur,  den  Weg  zur  Be- 
nutzung dieses  Rechtshilfsmittels  durch  eine 
entsprechende  günstige  Formulirung  des 
mit  dem  Unternehmer  abztuchliesscnden 
Vertrages  ungangbar  machen  zu  können. 
Im  Entwurf  tles  Vertrages  mit  der  Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahn-Akticngesellschaft 
und  der  Neuen  Berliner  Pferdebahngesell- 
schaft. betreffend  Umwandlung  des  Pferde- 
bahnbetriebes  in  einen  elektromotorischen, 
heisst  es  im  ü 4: 

Rechtsverhältnisse  bei  weiteren,  wäh- 
rend der  Vertragsdauer  zu  bauenden 
Linien. 

Sollte  während  der  Dauer  dieses  Ver- 
trages der  Magistrat  die  Ausführung  noch 
anderer,  zur  Zeit  nicht  zu  bezeichnender 
Linien  innerhalb  des  jeweiligen  Weichbildes 
von  Berlin  im  öffentlichen  Interesse  für  er- 
forderlich erachten  und  verlangen,  so  ver- 
pflichten sieh  die  Gesellschaften,  dieselben 
nach  erlangter  staatshehördlicher  Genehmi- 
gung — bis  zum  IJöchstbetrage  von  100  km 
(doppelgleisig  für  eingleisig  gerechnet) 
unter  nachstehenden  Bedingungen  herzu- 
stellen u.  s.  w. 

Und  im  Motivenbericht  heisst  es  zu  §4: 

Diese  wichtige  Bestimmung  giebt  einmal 
dicMöglicbkeit.cine  im  öffentlichen  Interesse 


uns  nothwendig  erscheinende  Ergänzung 
des  Strassenbahnnetzes  unter  der  Stadt- 
gemeinde günstigen  Bedingungen  herstellen 
zu  lassen,  ferner  aber  gewährt  sie  für  die- 
selbe auch  einen  Schutz  gegen  die  An- 
sprüche solcher  thatsächlich  vor- 
handenen Unternehmer,  welche  der 
Meinung  sind,  dass  die  Forderungen, 
weiche  für  die  Benutzung  der  städti- 
schen Strassen  gestellt  werden,  un- 
billig und  ungesetzlich  seien.  Solche 
Unternehmer  würden,  wenn  ihnen 
die  Zustimmung  unter  günstigeren 
Bedingungen,  als  die  dieses  Ver- 
trages, verweigert  wird,  ln  der  Lage 
sein,  an  zuständiger  Stelle  gemäss 
g 7 des  Kleinhahngcsetzes  die  Er- 
gänzung dieser  Zustimmung  zu  be- 
antragen. Liegt  der  Bau  der  projektirten 
Linie  wirklich  im  öffentlichen  Interesse,  so 
könnten  wir  den  Pferdebalmgesellseha  fielt 
unter  den  für  uns  günstigeren  Bedingungen 
dieses  Vertrages  die  Bauverpfliclitung  auf- 
erlegen. Da  es  für  das  öffentliche  Interesse 
unerheblich  sein  muss,  wer  die  Linie  baut, 
würde  die  zuständige  Stelle  den  eine 
geringere  Gegenleistung  bietenden  Unter- 
nehmer nach  unserer  Auffassung  abzuweisen 
haben.  Durch  diesen  Abwehrparagraphen 
erhält  der  Vertrag  somit  die  Bedeutung, 
dass  er  anderen  Strassenbahnunternclmien 
gegenüber  die  Gemeinde  sicherer  stellt.11) 

Diese  Beschränkung  der  Diapositüms- 
heftigniss  des  Wegcunterhaltungsptlichtigon 
ist  übrigens  nicht  bloss  auf  dem  Wege 
juristischer  Argumentation  in  Vergleichung 
mit  der  der  Beschwerde  und  dem  vcrwnl- 
tungsgerichtiiehen  Streitverfahren  unter- 
stellten behördlichen  Genehmigung  unter 
Anwendung  der  elementarsten  Regeln  der 
Interpretation  ins  Gesetz  hineinzulcgen:  sie 
ist  ausdrücklich  bei  B^rathung  und  Ent- 
schliessung Überdas  Gesetz  von  einer  Stelle 
und  in  einem  Zusammenhänge  betont  wor- 
den, dass  an  der  authentischen  Erklärung 
des  gesetzgeberischen  Willens  billig  nielit 
zu  zweifeln  ist. 


u)  Kt*  mag  hier  ununier*u<bt  Ideiben.  wie  weit  dieser 
„Ahw  ehrpuntgraph*.  der  »pliter  mit  einigen  nicht  untrere 
Frage  betreffenden  Modifikationen  als  § 1 in  «len  end- 
giltig<»n  Vertrag  aufgenommen  worden  ist,  Kigntmg  in 
«ich  trngt.  jede  durch  •la»Zii«timii«iing'*ergllii*ung"  erfahren 
gegoltene  Kinwirkung  der  übergeordneten  Instanz  aus- 
zuscheiden.  Für  die  Aufnchliessung  des  (iesetzeaainnes 
durch  die  l’raxia  ist  der  Vorgang  heim  umfangreichen  und 
bedeutungsvollen  Vert  rag»  kämpf  zwischen  den  städtischen 
Behörden  der  Residenz  und  den  l'ferdebnbn-Aktipng«-*ell- 
s.  haften  von  präjudizieller  Bedeutung.  Vergl.  dazu  auch 
die  neuesten  Xorniativhcstimmungen  für  neue  Strassen’ 
bahnen  in  Berlin,  inshe*.  SS  3 und  4.  welche  mit  der  vor- 
stehend behandelten  Frage  im  inneren  Zusammenhang 
stehen. 
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In  der  Kommission  <lvs  Hauses  der  Ab- 
geordneten war  die  Frage  angeregt  wor- 
den (Aulagen  zu  den  Stenographischen 
Berichten  desHausesder  Abgeordneten  1892. 
Bd.  4 S.  2281),  ob  in  dem  Falle,  in  welchem 
der  Unterhaltungspflichtige  eines  Weges 
nicht  Eigenthümcr  desselben  sei,  das  Gesetz 
sich  nicht  in  Widerspruch  mit  Art.  IX  der 
Verfassung  setze,  denn,  wenn  in  diesem 
Falle  die  Zustimmung  des  Eigenlhümers 
zur  Beschränkung  des  Eigenthums  durch 
einen  Beschluss  der  Behörde  ergänzt  werden 
könne,  so  scheint  eventuell  eine  ver- 
fassungswidrige, durch  Gesetz  nicht  vor- 
gesehene Beschränkung  des  Eigentlmms 
vorzuliegen.  Der  Rcgierung.-kommissnr  er- 
widerte hierauf: 

Die  AusnahinefÄlle,  in  welchen  Eigen- 
thums- oder  sonstige  l’rivatrechte  an  dem 
öffentlichen  Wege  einem  Anderen  als  dem 
Unterhaltungspflichtigcn  zustehen,  berühre 
die  Vorlage  nicht.  Bezüglich  dieser  greife 
sf  G nicht  Platz,  der  Unternehmer  bleibe 
auf  gütliche  Verein harung  angewiesen. 

Anders  liege  die  Sache  bezüglich  der 
Wege,  welche  im  Eigcnlhumc  des  Unter- 
haltungsptlichtigen  stehen.  Hier  trete 

angesichts  der  Natur  des  öffent- 
lichen Weges  als  eines  dem  öffent- 
lichen Dienste  gewidmeten  Grund- 
stückes die  privatrechtliche  Seite 
iles  Eigenthums  an  dem  Wege  ganz 
zurück,  und  es  sei  daher  zulässig, 
die  Zustimmung  zu  einer  Be- 

schränkung dieses  Eigenthums  im 


öffentlichen  Interesse  ergänzen  zu 
lassen. 

Die  sonstigen  zwischen  dem  Unter- 
lialtungspllichtigen  und  dem  Unternehmer 
bestehenden  Rechtsverhältnisse,  Verein- 
barungen technischer  und  vermögensrecht- 
licher Natur  (Erwerbsrechte  u.  s.  w.)  werden 
hiervon  naturgemäss  nicht  berührt.  Soweit 
daher  nach  dein  oben  Dargcstelltcn  für  die 
tiefgreifende  Betriebsänderung  einer  schon 
bestehenden  Kleinbahnanlage  die  Zu- 
stimmung des  nnterhaltungsptiichtigen 
Eigenthümcrs  eines  öffentlichen  Weges  er- 
forderlich ist,  muss  auch  die  der  Zu- 
stimmung korrespondlrende  oberinstanz- 
liehe  Befugniss  der  Znstimmungsergänzung 
nach  Geist  und  Wortlaut  des  Gesetzes  an- 
genommen werden. 

Auf  Grund  der  vorstehenden  Aus- 
führungen lässt  sich  daher  die  unter  No.  I 
gestellte  Frage  dahin  beantworten: 

Die  Zustimmungsergänzung  ge- 
mäss dem  preussisclien  Kleinbahnge- 
setze vom  28.  Juli  1892,  8 7,  ist  nicht 
nur  zulässig,  wenn  es  sich  um  An- 
legung einer  neuen  Bahn  handelt, 
sondern  auch  dann  begründet,  wenn 
die  Umwandlung  einer  vorhandenen 
Bahn  für  eine  andere  Betriebsweise 
noch  während  der  Dauer  eines  laufen- 
den Vertrages  über  das  Gleiseinban- 
rcelit  geplant  und  von  der  staatlichen 
Bahnaufsichtsbehörde  gefordert  wird 

folfff ) 


V e t*  ii  ti  s 8 c i‘  n n g v o n Kl  c i n b tt  li  ii  c n. 

Von 

Dr.  Karl  Hilse 
in  Berlin 

Gegenstand  des  Erwerbs-  und  Ver-  der  Erwägung,  dass  die  Zwecke,  denen 
üusserungsgescha fites  kann  nur  die  Bahn-  die  Kleinbahnen  zu  dienen  bestimmt  sind, 
cinlicit  sein.  Das  Verbot  der  Bahnzer-  durch  einheitlichen  Betrieb  auf  uinfang- 
stückelung,  das  im  Gesetz  vom  28.  Juli  reichem  Netze  zuverlässiger  verwirklicht 
1892  g G Abs.  3 zum  Ausdruck  gekommen  werden,  als  bei  vertheiltem  Bahnnetze  und 
ist,  indem  dort  das  Erwerbsrecht  nur  auf  der  Betriebsthcilnng  zwischen  mehreren 
die  „Bahn  im  Ganzen“  für  zulässig  erklärt  Unternehmern.  Weil  nun  aber  das  Gemein- 
wurde, ist  einerseits  öffentlich-rechtlicher  wohl  den  Sonderzwecken  vorzugehen,  der 
Natur,  hat  andererseits  nicht  auf  den  Einzel-  Nutzen  des  Einzelnen  gegen  deu  der 
fall,  für  den  es  ausgesprochen  wurde,  be-  Gcsammthcit  zurückzutreten  hat,  kommt 
schränkt  bleiben  sollen.  Denn  es  entsprang  in  dem  Zersttiekelungsverboie  der  «11- 
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gemeine  Rcchtsgrnndsatz  zur  Geltung: 
silns  publica  suprema  lex  esto,  wodurch 
die  Rechtfertigung  des  Verbotes  nach  Billig- 
keit und  dem  Naturrcchte  geführt  ist. 
t'n  verständlich  und  gegen  über  dcmStrasseti- 
nnterhaltungspfliebtigcn  ungerecht  würde 
es  sein,  wenn  das  Zerstückelungsverbot 
des  § 3 Abs.  3 nur  ihm  gegenüber  be- 
stehen, im  übrigen  indess  unwirksam 
sein  sollte,  weshalb  eine  dahingehende  An- 
nahme unhaltbar  ist. 

Der  gesetzgeberische  Wille,  nur  den 
Erwerb  und  die  Veriiusserung  des  ganzen 
Hahnunteniehmens  zuzulassen,  findet  übri- 
gens im  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  § 30  ff. 
dadurch  Bestätigung,  dass  hier  der  Staat 
zwar  zum  eigcnthümlichen  Erwerbe  solcher 
Halmen  befugt  erklärt  wird,  die  sich  als 
Tlieile  des  allgemeinen  Eisenbahnnetzes 
eignen,  ihm  indess  ilie  Ansübung  des  Er- 
werbsrechtes auf  solche  Tlieile  einer  Klein- 
bahn. denen  die  beregte  Eigenschaft  nicht 
beiwohnt,  und  auf  Ausscheidung  der  übri- 
gen versagt  geblieben  ist.  Denn  dass  das 
staatliche  Erwerbsrecht  nur  die  Kleinbahn 
itn  Ganzen  umfassen  dürfe,  stellen  die 
Grundsätze  ausser  jedem  Zweifel,  die  für 
das  Finden  des  Kaufpreises  massgebend 
sein  sollen,  wird  überdies  aber  aus  § 32 
zu  folgern  sein,  der  für  jede  besonders 
genehmigte  Bahn  getrennte  Rechnungs- 
führung vorschreibt.  Der  Gegenstand  der 
Kechnungsführungspflicht:  „Bahnen,  für 

welche  eine  besondere  Genehmigung  er- 
tbcilt  ist“,  deekt  sieh  mit  dem  im  Gesetze 
vom  19.  August  1895  § 2 beschriebenen 
Begriff«:  „Bahneinheit“  fast  wörtlich. 

Will  der  Betriebsuntemchmer,  der  am 
nämlichen  oder  vom  nämlichen  Orte  aus 
mehrere  Genehmigungen  zur  Anlage  oder 
zum  Be  triebe  von  Kleinbahnen  zu  erlangen 
beabsichtigt,  sieh  die  Möglichkeit  erhalten, 
jede  einzelne  selbständig  und  unabhängig 
von  den  anderen  verftusscru  zu  können, 
so  wird  er  darauf  Bedacht  zu  nehmen 
haben,  für  jede  von  ihnen  ein  besonderes 
Umndbnchblatt  zu  erlangen  nnd  getrennte 
Kechuungsführung  einzurichten,  weil  er 
nnr  so  die  Eigentümlichkeit  jeder  einzel- 
nen Hahneinheit  erkennbar  zu  machet)  und 
zu  bewahren  vermag.  Dies  kann  aller- 
dings eine  ergiebige  Ausnutzung  wesent- 
lich beeinträchtigen,  Durch-  und  Ueber- 
gatigsbetrieb  vereiteln  oder  doch  minde- 
stens die  Rechnungsführung  unbequem 
erschweren.  Man  wird  deshalb  leicht  ge- 
neigt sein,  nachträglich  genehmigte  Bahnen, 
die  mit  einer  früher  bestandenen  einheit- 
lich betrieben  werden  sollen,  als  Zweig- 


bahn und  Zubehör  der  ersteren  (Stamm- 
bahn) zu  behandeln.  Versäumt  mau  indess, 
sie  im  Bahngrundbuchc  als  „selbständigen 
Bestandteil“  eintragen  zu  lassen,  so  gilt 
die  Zweigbahn  als  Zubehör  und  Bestand- 
teil der  Stammbalm,  ist  also  einer  nach- 
träglichen Ablösung  nnd  selbständigen 
Veräusserung  entzogen,  sofern  und  soweit 
nicht  etwa  die  staatliche  Bnlinanfsiolits- 
beliörde  die  Zerlegung  der  Bahneinheit  in 
mehrere,  oder  die  Absonderung  eines 
Theiles  zur  selbständigen  -Balmeinheit,  oder 
die  Lostrennung  eines  Theiles  zwecks  Zu- 
legung zu  einer  anderen  bestehenden  Balin- 
cinheit  ausdrücklich  gestattet. 

Nun  sind  Fälle  «lenkbar,  in  denen  die 
Zerstückelung  und  Verteilung  eines  be- 
stehenden Balmnetzes  und  Bahnbetriebes 
für  «ias  Gemeinwohl  und  den  öffentlichen 
Verkehr  weit  mehr  nützlich  als  schädlich 
sein  kann,  wenn  z.  B.  ein  Unternehmer 
verschiedene,  miteinander  in  keiner  un- 
mittelbaren Verbindung  stehende  Linien 
genehmigt  erhalten,  ausgeführt  lind  bisher 
betrieben  hat.  Nach  «lieser  Richtung  sei 
z.  B.  an  die  beiden  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen.  .Jahrgang  1808,  S.  16  Nr.  6.  7 
aufgeführten  Kleinbahnen  einerseits  von 
der  Badstrasse  nach  Pankow,  andererseits 
von  der  Behrenstrasse  nach  Treptow  er- 
innert, bei  denen  jeder  Zusammenhang 
fehlt.  Würden  sie,  die  heut  nocli  der 
gruiulbuclilielien  Eintragung  entbehren,  in 
d«‘r  etwaigen  Erwartung,  dass  das  noch 
felllende  Bindeglied  zwischen  Bail-  und 
Behrenstrasse  nachträglich  noch  zu  go- 
winnen  sei,  dann  jedoch  ein  einheitlicher 
Durehgangsbetrieb  zwischen  Pankow  unil 
Treptow  äusserst  nutzbringend  sein  würde, 
auf  das  nämliche  Grondbuchblatt  gebracht 
sein,  so  würde  das  sachwidrige  Zusammen- 
schnöben  zweier  durchaus  selbständiger 
und  eigenartiger  Bahneinheiten  ihrer  späte- 
ren Trennung  nicht  im  Wege  stellen. 

Allerdings  würde  der  Bahngrundbiiclirichtcr 
in  sinngemässer  Anwendung  des  Gesetzes 
vom  19.  August  1895  § 5 ein  Unscbädlich- 
keitsattest  der  Bahnaufsichtobe  hörde  ver- 
langen müssen  oder  doch  wenigstens 
dürfen,  um  die  Abschreibung  der  einen 
Bahneinbeit  und  Uebertragnng  auf  ein 
anderes  Grundbuchblatt  auszuführen,  dm-li 
würde  ilie  Balmaufsichtsbehörde  die  Be- 
scheinigung nicht  vorenthalten  können, 
weil  die  Betriebstähigkeit  keiner  der  beiden 
Linien  durch  die  vorznnehmendc  Trennung 
beeinträchtigt  werden  würde. 

Der  hier  dargcstellte  Weg  bietet  übri- 
gens auch  das  Hilfsmittel,  wirkliche  Bahn- 
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einbeiten  und  einheitliche  Bahnnetzc  zor- 
theilen,  Theile  des  üahunetzes  veräussern 
zu  können.  Würde  z.  B.  die  Bnhuaufsichts- 
bebörde  nach  pflichtschuldigem  Ermessen 
zu  der  Ueberzeugung  gelangen,  dass  ein 
gewisser  Theil  des  Bahnnetzes  eines  Unter- 
nehmers durch  Ueberlassung  an  einen  an- 
deren besser  nuszunutzen  sei,  seine  Ab- 
schreibung von  der  bisherigen  Einheit  und 
Zuschreibung  zu  der  neuen  also  weder  die 
Betriebsfilhigkeit  des  erstcren  Bahnunter- 
nehmens beeinträchtige,  noch  den  Verkehrs- 
rücksichten widerspreche,  so  wird  es  zur 
Ausstellung  einer  Unscbädlichkeitsheschci- 
nigung  und  mit  dieser  zur  Verftusserung 
eines  Trennstückes  der  Bahneinheit,  mithin 
einer  Theilverüusserung  kommen  können. 
Man  denke  z.  B.  an  die  a.  a.  O.  8.  14  auf- 
geführten  Linien  der  Neuen  Berliner  Pferde- 
bahngesellschaft,  für  welche  die  Strecke 
Müller — Acker — Invalidenstrasse  in  dem 
Augenblick  werthlos  werden  könnte,  wo 
ihr  die  Mitbenutzung  fremder  Gleise  zwi- 
schen Invaliden-  und  Alexanderstrassc,  wo 
ihr  Bahnnetz  erst  wieder  beginnt,  entzogen 
würde.  Hiernach  gelangt  man  zu  dem  Er- 
gebnisse, dass  zwar  die  Veräusserung  von 
Bahnnetztheilcn  und  die  Abzweigung  von 
Bestandtheilen  einer  Bahneinheit  zwecks 
ihrer  abgesonderten  Veräusserung  nicht 
unter  allen  Umstünden  unausführbar  ist, 
dass  sie  indess  eine  balmaufsichtsbehörd- 
liehe  Bescheinigung  ihrer  Unschädlichkeit 
voraussetzt  und  dadurch  eine  Mitwirkung 
der  Staatsgewalt  zum  Vcriiusserungsge- 
schüfte  nüthig  macht. 

Die  einzig  zulässige  Form  der  frei- 
händigen Veräusserung  einer  Bahneinheit 
oder  ihrer  Theile,  sobald  nicht  etwa  dauernd 
für  Betriebszwecke  entbehrlich  oder  un- 
verwendbar  gewordene  bewegliche  körper- 
liche Sachen  in  Frage  stehen,  ist  die  Auf- 
lassung,1) d.  h.  der  vor  dem  zuständigen 
Bahngrundbuchrichter  erklärte  Uebereig- 
nungs-  und  Ueberuahmewille,  zu  dessen 
Abgabe  Erwerber  und  Veräusserer  zwar 
einen  Vertreter  bestellen  dürfen,  der  indess 
durch  eine  gerichtlich  oder  notariell  be- 
glaubigte Vollmacht  den  Vertretungsauftrag 
nachzuweisen  hat.  Fehlte  es  bisher  noch 
an  der  Bildung  eines  Grundbuchblattes,  so 
muss  dessen  Anlegung  der  Auflassungs- 
erklärung vorangehen,  weshalb  das  Ver- 


1 > Zettachr  t.  Klmnhuhnen,  Jnbrg.  1897.  8 SO  fg.,  J,\l]rg. 
1398,  8.  92  f(t-  VcrjL  dazu  Euer  in  seinen  eisenbahnrectu- 
lichen  Entscheidungen  and  Abhandlungen  Band  XIV,  8.  289. 
und  gegen  ihn  Ocu'sche  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 
XI.  8.  279  <1. 


äusserungsgeschäft  mit  dem  Anträge  des 
Eigcnthümcrs  an  die  Bahnaufsichtsbehörde 
zu  beginnen  hat,  bei  dem  Amtsgerichte 
die  Eintragung  der  Bahneiuheit  herbeizu- 
führen. Die  für  den  Grundbuchrichter  be- 
nüthigten  Angaben  und  Urkunden  sind  ihm 
durch  die  Bahnaufsichtsbehörde  zu  ver- 
schaffen (Gesetz  vom  19.  August  1895  8§  13. 

14),  wozu  bei  deren  Menge  und  Eigenait 
meist  eine  geraume  Zeit  vergehen  wird. 
Sollen  also  nicht  unliebsame  Verzöge- 
rungen entstehen,  die  meist  mit  mehr  oder 
wenigercrheblichcn,  wirthschaftlichen  Nach- 
theilen für  den  Veräusserer  oder  Erwerber 
verbunden  sein  werden,  so  thut  man  gut, 
schon  bei  Einleitung  der  Verkaufsverhand- 
lungen die  geeigneten  Schritte  zur  Vor- 
bereitung der  Auflassungsmöglichkeit  zu 
treffen. 

Die  vereinzelt  vertretene  Auffassung, 
dass  der  Straaseneigenthümer  zur  Erlan- 
gung des  Eigenthums  am  Gleiseiubau  im 
Strassenkörper  einer  Auflassungserklärung 
nicht  bedürfe,  sofern  er  ein  Erwerbsrecht 
gemäss  Gesetz  vom  28.  -Juli  1892  §6  Abs.  3 
gelegentlich  der  Zustimmungserklärung  sich 
Vorbehalten  habe,  beruht  auf  Kechtsirrthum. 
Dieser  Vorbehalt  giebt  nur  einen  Anspruch 
auf  Eigentimmsübertragung,  ohne  indess 
das  Eigenthum  selbst  schon  zu  verschaffen. 

Das  gesetzliche  Hecht  zuni  Vorbehalte 
des  Erwerbsanspruches  stellt  noch  lange 
keine  gesetzliche  Erwerbsart  des  Eigen- 
thums  her  und  befreit  noch  weniger  von 
der  Nothwendigkeit,  die  gesetzlich  vorge- 
schriebenen Formen  für  den  Eigenthutns- 
übergang  an  der  Bahneinheit  zu  erfüllen. 

Beim  Zustandekommen  des  Gesetzes  vom 
19.  August  1895  § Iß  würde  unverkennbar 
ausgesprochen  worden  sein,  dass  für  den 
Eigenthumserwerb  zufolge  eines  Vorbe- 
haltes gemäss  Gesetz  vom  28.  Juli  1S92 
§ 6 Abs.  3 die  Beobachtung  der  grund- 
buchgesetzlichen Vorschriften  entbehrlich 
sei,  wenn  solches  in  der  Absicht  des  Ge- 
setzgebers gelegen  hätte.  Deshalb  darf 
bestimmt  darauf  gerechnet  werden,  dass 
in  den  Fällen,  wo  nach  dem  1.  Oktober 
1895  von  der  Auflassung  abgesehen  wor- 
den ist,  indem  man  sieh  an  der  körper- 
lichen Ucbcrgabe  der  zur  Balineinheit  ge- 
hörigen Bestandtheiio  genügen  liess,  die 
staatlichen  Aufsichtsbehörden  sehr  bald 
darauf  dringen  werden,  dass  wirkungslos 
gebliebene  Rechtsgeschäfte  durch  nach- 
trägliche Auflassung  in  die  allein  wirksame 
Form  gebracht  werden, besonders  wenn  ihrer 
Aufsicht  unterstellte  Gemeinden  die  Er- 
werber sein  und  folgeweise  Gefahren  für 
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das  Gemeinde  vermögen  bevorstehen  soll- 
ten.1) 

Dem  Veräusserungsgeschäfte  einer 
Bahnrinheit  oder  ihres  Theiles  kann  Kauf, 
Tausch.  Erfüllung  einer  Gegenleistung  und 
selbst  Schenkung  zu  Grunde  liegen.  Denn 
nirgends  ist  den  Bahnunternehmern  das 
liecht  abgeschnitten,  ihr  Unternehmen  ohne 
Anspruch  auf  Gegenleistung  an  Dritte  zu 
überlassen.  Insbesondere  steht  nicht  etwa 
die  Vorschrift  im  Gesetz  vom  28.  Juli  1892 
$ 6 Abs.  3 der  unentgeltlichen  Uebcrlassung 
entgegen,  well  hier  von  angemessener 
scliadloshaltung  die  Rede  ist;  vielmehr 
»eilte  durch  die  gebrauchten  Worte  nur 
die  Möglichkeit  gegeben  werden,  den  auf 
unentgeltlichen  Erwerb  abziclenden  Ge- 
lüsten der  Strassenunterhaltungspflichtigen 
wirksamer  zu  begegnen , indem  da- 
durch der  Zustimnmngshchorde  die  Be- 
fugnis« ahgesprochen  wurde,  den  Anspruch 
auf  unentgeltlichen  Erwerb  im  Ergänzungs- 
beschlusse  als  berechtigt  zu  erklären. 

Der  Erwerb  der  Bahneinheit  kann  zwar 
von  einer  Rechtsperson  oder  von  einer 
Penonenmcbrheit  ausgeübt  werden,  doch 
ist  unstatthaft,  ihn  in  der  Weise  zu  be- 
wirken, dass  jede  der  mehreren  als  Er- 
werber auftretenden  Personen  nur  den- 
jenigen räumlich  abgegrenzten  Theil  der 
Einheit  verlangt  oder  erhiilt,  der  in  die 
von  ihr  zu  unterhaltende  Wegefläche  fällt. 
Denn  dies  würde  thalsächlich  zu  einem 
Theilcrwerbe  und  zu  einer  Zerstückelung 
der  Hahneinheit  führen,  also  auf  ein  Um- 
geben des  gesetzlichen  Theilungsverbotes 
binauslaufeu.  Während  die  Abrede  ge- 
setzlich erlaubt  ist,  die  im  Wegekörper 
mehrerer  Unterlialtungspflichtigen  ruhende 
and  betriebene  Balmeinbeit  an  die  Ge- 
sammtheit  der  betheiligten  Wegeuntcr- 
Mtungspfliehtigen  zum  Gesammteigen- 
thniiie  oder  zntn  Miteigenthum  zu  ideellen 
Theih-n  zu  überlassen,  verstösst  der  ge- 
meinühliche.  davon  völlig  verschiedene 
Aerbehalt  gegen  das  Öffentlich-rechtliche 
TViiungsverbot.  dass  jedem  hetheiligten 
"ügeunterhnltungspflichtigen  ein  Erwerbs- 
recht auf  den  in  seinen  Wegetheil  fallenden 
Bahnnetz-  oder  Betriebstheil  zugestanden 
werde.  Denn  die  Wirkung  einer  solchen 
Theilungsabrede  ist  die  Bahnzerstückelung 
aus  Sanderzwecken,  weshalb  sie  gegen 

1 Dies  wird  ?..  B.  io  Frankfurt  a.  M.  zu  erwarten  sein, 
*«>  e*  zur  Auft&aaaoj;  de«  bisherigen  Trambahn unterneh- 
Bien*  ?«;teoa  der  belgischen  Oeeellschaft  an  die  8Udu 
fmetade  und  rar  Umschreibung  des  BeeitxQberganges  noch 
»lebt  gekommen  lat.  Vergl.  die  Wocheiuichrifi  .Selbst» 
terwaltung“.  XXV,  161  ff. 


das  Gemeinwohl  nnd  gegen  das  zu  seinem 
Schutze  erlassene  Bahntheilnngsverbot  ver- 
atösst. 

Hiernach  ist  eine  inhaltlich  dahin- 
gehende Vertragsabrede,  dass  der  Bahn- 
körper (Betriebsstreeke) , soweit  er  sich 
auf  Wegestrecken  befindet,  die  dom  zu- 
stimmenden Unterhaltungspflichtigen  ge- 
hören, nebst  seinem  Zubehör  (als;  Ständer, 
Zuleitungsdrähte  u.  s.  w.)  und  etwaigen 
auf  dem  fremden  Grund  und  Boden  des 
Wegeunterhaltungspflichtigen  errichteten 
Warteräumen  unentgeltlich  in  das  Eigen- 
thum des  betreffenden  Unterhaltungspflich- 
tigen  übergeht,  gesetzwidrig.  Denn  einmal 
darf  nach  den  Vorausführungen  der  Erwerb 
nicht  bloss  einzelne  herausgegriffene  Be- 
standtheile  der  Bahneinheit  umfassen,  sich 
also  nicht  etwa  auf  die  Gegenstände  des 
§ 4 Xr.  1 beschränken  und  erst  recht  nicht 
sogar  nur  deren  Bruchtheil  enthalten.  So- 
dann ist  eine  vertragsgemässe  Ausschlies- 
sung der  einzig  zulässigen  Uebereignungs- 
fonn  gemäss  Gesetz  vom  19.  August  1895 
§ 16  unstatthaft.  Wie  die  zum  Strassen- 
lande  freigelegten  Flächen  noch  nachträg- 
lich pfand-  und  schuldenfrei  aufzulassen 
sind  und  erst  durch  die  darauf  erfolgte 
Abschreibung  ihre  Eigenschaft  als  Zu- 
behör des  Stammgrundstücks  verlieren 
und  dem  Pfandrechte  der  Grundstücks- 
giäubiger  entzogen  werden,  so  wohnt 
auch  der  Abrede  zwischen  Bahneigner 
und  Unterlialtungspflichtigen  nicht  die 
Kraft  bei,  die  Auflassungsnothwcndigkeit 
aufzuheben  und  das  blosse  Zurück- 
lassen des  Gleiseinbaues  im  Strassenkörper 
für  einen  ausreichenden  Eigeutliumsüber- 
gang  werden  zu  lassen.  Denn  die  An- 
wendbarkeit des  Grundsatzes:  solo  cedit 
quod  solo  inacditlcatur  ist  dadurch  ausge- 
schlossen, das9  der  Einbau  nicht  zum 
Schaffen  einer  Vermögensvormehrung  des 
Strnssenoigenthümcrs.  sondern  zur  Her- 
stellung eines  neuen  und  selbständigen 
Gegenstandes  des  unbeweglichen  Ver- 
mögens, nämlich  der  Bahncinheit,  erfolgt 
ist,  die  in  Ausübung  eines  eigenen  Nutzungs- 
rechtes (Gesetz  vom  19.  August  1896  §§  1, 
58)  geschehen  darf,  ln  jedem  derartigen 
Falle  wird  also  schliesslich  Auflassung  und 
Abschreibung  im  Bahngrundbuche  uner- 
lässlich sein,  die  wiederum  die  Mitwirkung 
der  Baimuufsichlsbehörde  und  des  Bahn- 
grundbucliriehters  erheischt,  so  dass  es 
zur  Prüfung  wird  kommen  müssen,  oh  das 
Erwerbsreeht  rechtswirksam  ist. 

Ob  unter  „Bahn  im  Ganzen“  gemäss 
Gesetz  vom  28.  Juli  1892  § 6 Abs.  3 die 
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„Bahneinbeil“  gemäss  Gesetz  vom  19.  August 
1895  §§  2,  4 zu  verstehen  ist,  so  dass  das 
Erwerbsrecht  sich  auf  die  Gesammtheit 
der  im  § 4 aufgeführten  Bestandtheilc  er- 
strecken müsse  und  nicht  bloss  auf  den 
Bahnkörper1)  beschränken  dürfe,  ist  streitig. 
Weil  indess  das  Erwerbsrecht  des  Staates 
gemäss  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  § 30  fl', 
die  Bahneinheit  zum  Gegenstand  haben 
und  sich  nicht  auf  deren  einzelne  Theile  be- 
schränken soll,  spricht  das  Uebergewicht 
der  Wahrscheinlichkeit  dafür,  dass  der  Ge- 
setzgeber schwerlich  den  Wegeunterhal- 
tungspflichtigen weitergehende  und  in  ihrer 
Wirkung  für  die  Verkehrszwecke  schädliche 
Hechte  hat  zugestehen  wollen,  weshalb  da- 
für zu  halten  ist,  dass  „Bahn  im  Ganzen“ 
gleichbedeutend  mit  „Kleinbahn“  gemäss 
Gesetz  vom  28.  Juli  1892  § 30  oder  „Bahn- 
einheit“ gemäss  Gesetz  vom  19.  August  1895 
§§  2,  4 gebraucht  ist.  Mithin  würde  ein 
bloss  auf  den  Bahnkörper  abzielendes  Er- 
werbsreeht  oder  eine  dahin  erklärte  Vcr- 
flusserung  gesetzwidrig  und  unwirksam 
sein.  Wohl  aber  könnte  cs  durch  Hinzutritt 
der  Zustimmung  des  Staates  in  die  Abtren- 
nung und  durch  die  entsprechende  Be- 
scheinigung der  Unschädlichkeit  nachträg- 
lich wirksam  werden.  Denn  nirgends  ist 
der  Staatsaufsichtsbehörde  die  Macht  ab- 
geschnittcu,  die  Zerlegung  einer  Bahnein- 
heit zu  mehreren  selbständigen  Einheiten, 
die  Abzweigung  eines  Theiles  zwecks  Zu- 
legung zu  einer  anderen  zu  gestatten. 
Ebenso  wenig  ist  ihr  untersagt,  den  Bahn- 
körper aus  den  übrigen  Bestandtheilen 
auszusondem  und  auf  ein  selbständiges 
Grandbuchblatt  zu  bringen.  Nur  müsste 
in  einem  solchen  Falle  das  im  Gesetz  vom 
19.  August  1895  § 58  vorgesehene  Nutzungs- 

*) Diesen  fall  hsbamleit  r k Gletm  ln  dieser  Zeit- 
schrill.  Jahrg.  1977,8,661.  Kr  hilf  Auüvwung  vor  dem  Bahn- 
grundhuchrichter für  erforderlich.  Dementgegen  meint 
Eger  a.  a.  ().  8-290  unter  e,  du»«  »o  viele  Auflassungen  vor 
den  einzelnen  Grundhuchrichten  nOthig  sind  als  einzelne 
Grundstücke  dem  Bahnkörper  dienen.  Es  wird  jedoch  Gleim 
beizutreten  sein.  Denn  nach  dem  Gesetz  v.  19.  August  1896 
I 15  sind  die  Grundbuchblatter  so  lange  zn  schließen,  als 
die  Bahneinheit  besteht,  weshalb  der  Richter  ablehnen 
musste,  die  Verlautbarung  der  Auflassung  vorzunehmen. 
Dazu  tritt  dass  es  an  einer  l'ebereignungBform  für  den 
Glelseinbou  im  öffentlichen  Strossenkörper  fehlen  wurde, 
wenn  die  V erlautbarnng  vor  dem  Bahngrundbuchrichter 
nicht  geschehen  darf.  Uebrigens  Ist  zur  Veraasserung  des 
Bahnkörpers  staatliche  Genehmigung  Ln  Form  des  l'n»cbfid* 
Hchkeiteattestes  gemiaa  Gesetz  v.  19.  August  1896  $ 5 unent- 
behrlich. 


recht  des  bisherigen  Eigentümers  an  der 
abzutrennenden  Bahncinheit  begründet  und 
durch  grundhuchliehe  Eintragung  zum  ding- 
lichen gemacht  werden.1) 

Jede  Veräusserung  geschieht  unbe- 
schadet der  auf  der  Bulmeinheit  haftenden 
Lasten  oder  Schulden.  Selbst  wenn  cs  zur 
Eintragung  einer  Bahncinheit  noch  nicht 
gekommen  war,  ist  deren  Belastung  oder 
Verpfändung  aus  Begebenheiten  möglich, 
die  zu  ihrer  Rcchtswirksamkeit  keiner  Ein- 
tragung bedürfen,  was  z.  B.  bei  den  aus 
der  Genehmigung  ableitbaren  Lasten  und 
bei  öffentlichen  Abgaben  zutriffl.  Ist 
ein  Erwerbsrecht  bahngrundbuchlich  nicht 
eingetragen,  so  steht  es  etwaigen  auf  Ein- 
willigung des  Balmuntoroehmers  oder  im 
ZwangsvollstrccknngBwege  eingetragenen 
Bahnacbulden  nach,  woraus  weiter  folgt, 
dass  diese  mit  zu  übernehmen  sein 
würden,  so  oft  deren  vorherige  Beseitigung 
nicht  gelingt.  Insbesondere  würde  die  Ein- 
rede nicht  etwa  Platz  greifen,  dass  der 
Bahngläubiger  bei  gehöriger  Vorsicht  das 
bestandene  Erwerbsrecht  des  Wegeunter- 
boltungspflichtigcn  hätte  kennen  müssen, 
weil  nach  Gesetz  vom  19.  August  1895  § 16 
dingliche  Rechte  ja  nur  durch  Eintragung 
entstehen  können  und  er  keine  gesetzliche 
Verpflichtung  hat,  sielt  um  persönliche  Ver- 
bindlichkeiten des  Bahnunternehmers  zu 
bekümmern. 

Uebrigens  bedarf  auch  der  Staat  zur 
Ausübung  seines  gesetzlichen  Erwerbs- 
rechtes  der  Auflassung,  weil  das  Gesetz 
nur  einen  Anspruch  auf  Erwerb  giebt,  aber 
noch  kein  Eigcnthum  verschafft. 

Die  unfreiwillige  Veräusserung  int  Wege 
der  Zwangsvollstreckung  oder  der  Zwangs- 
liquidation ist  im  Gesetze  vom  19.  August 
1895  § 32 — 57  so  übersichtlich  dargestolit, 
dass  es  zu  einer  besonderen  Behandlung 
nicht  zu  kommen  braucht,  weil  Zweifel 
kaum  denkbar  sind.  Kur  sei  bemerkt,  dass 
hier  das  Zuschlagsurtheil  die  Auflassung 
ersetzt  und  die  Umschreibung  im  Balin- 
grundbucho  durch  den  Vollstreckungsrich  ter 
herbeizuführen  ist. 

*}  Dazu  würde  geboren,  in  Abtheilung  II  den  Grundbuch* 
blatte»  für  den  Bahnkörper  die  Belastung  durch  da» 
Nutzungsrecht  und  umgekehrt  auf  dem  Titelblatte  der 
Bahneinbelt  da»  beregte  Nutzungsrecht  als  Zubehör  ein  zu 
»chreiben,  nachdem  der  Bahnkörper  vorher  ln  der  zweiten 
Spalte  zur  Abschreibung  gelangt  wäre. 
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Die  Wagenkonstrnktioncn  Beils. 

Von 

F.  Zezula, 

Oberinjfenieur. 


Die  Bedeutung,  die  das  Kleinbahnwesen 
erlangt  hat,  wird  am  besten  durcli  den 
Umstand  charaktcrisirt,  dass  sich  unsere 
Wagenbauer  nunmehr  eingehend  mit  der 
Ausgestaltung  des  Fahrparkes  von  Klein- 
bahnen befassen.  Wir  haben  erst  vor  kur- 
zem Gelegenheit  gehabt,  die  Fortschritte 
iin  Bau  von  Kurvenlokomotiven  zu  be- 
schreiben; heute  sind  wir  in  der  Lage,  über 
wichtige  Neuerungen  in  dem  Bau  von  Per- 
sonen- und  Guterwagen  zu  berichten,  die 


Werkstättenvorstand  der  k.  k.  priv.  Sttd- 
bnhngcsellschaft  in  Wien,  Herr  K.  A.  Bell, 
mit  einer  neuen  Wagenbauart,  die  schon 
bei  einer  Spurweite  von  90  ent  die  Auf- 
stellung einer  vierfachen  Sitzreihe  in  der 
Längsrichtung  des  Wagens  ermöglicht,  in 
die  Oeffentlichkeit;  ein  Wagen  von  11  in 
Kastenlänge,  der  bis  jetzt  60  Mann  aufge- 
nommen hat,  fasst  beim  Bellsehen  System, 
wenn  tlie  2,00  m breiten  Thüren  zum  un- 
gehinderten Ein-  und  Aussteigeu  frei  blei- 


Abb.  1. 


I 


auf  die  Leistungsfähigkeit  der  Kleinbahnen 
voraussichtlich  einen  grossen  Einfluss  aus- 
üben werden. 

Wir  haben  vor  einiger  Zeit  ge- 
legentlich einer  Betrachtung  über  die  mili- 
tärische Benutzbarkeit  der  Schmalspur  be- 
tont, dass  hinsichtlich  der  schmalspurigen 
Fahrbetriebsmittel  mit  ihrem  bisherigen 
grössten  Fassungsraume  von  60  Mann  das 
höchste  Ausmass  nicht  erreicht  worden  ist. 
Thatsächlich  tritt  nun  der  Inspektor  und 


ben,  78  Mann  und  zwar  42  auf  der  Doppel- 
bank und  je  18  Mann  auf  den  beiderseiti- 
gen einfachen  Bänken,  so  dass  die  Voll- 
spur mit  ihren  gedeckten  15  t Güterwagen 
nur  noch  einen  Vorsprung  von  8 Mann 
voraus  hat.  Dagegen  ist  der  Werth  der 
Bellsehen  Wagen  für  Handel  und  Verkehr 
bei  einer  Spurweite  von  1.00  m jenem  der 
Vollbahnen  schon  vollkommen  gleich,  indem 
beide  rund  32  qm  Bodenfläche  und  70  cbm 
Laderaum  enthalten. 

Angesichts  solcher  Ergebnisse  verdient 
der  Bell'sche  Wagen,  dessen  Drehgestell  in 
den  beiden  vorstehenden  Abbildungen  l 
und  2 dargestellt  ist,  die  Beachtung  aller 
Fachkreise.  Die  Vortheile  dieser  Type  siml 
im  wesentlichen  folgende: 

1.  Wagenbreite  gleich  der  dreifachen 
Spurweite  und  darüber, 

2.  Beibehaltung  der  gegenwärtigen 
Kastenlängen, 

3.  äusserst  günstige  Lage  des  Schwer- 
punktes, 

4.  ruhiger  Gang  des  Wagens, 
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5.  grösste  Kurvenbeweglichkeit, 

6.  Ermässigung  des  Eigengewichts  der 

Wagen. 

Zu  1.  Bisher  betrug  die  grösste  Kasten- 
breite  der  Wagen  bei  der  1,00  m Spur 
2,60  in.  Bell  giebt  seinen  Wagen  zum  min- 
desten eine  dem  dreifachen  Spunnasse 
gleiche  Breite,  indem  er  die  mit  dem  Wagen- 
kasten festverbundenenUntergestelle  gegen 
die  Drehgestelle  mit  möglichst  weit  aus 
der  Wagenmitte  gelagerten  Blattfedern 
unterstützt  und  dadurch  den  Seitenschwan- 
kungen des  Wagenkastens  in  vortheilhafter 
Weise  vorbeugt. 

Wir  werden  sonach  auf  der  Spurweite 
von  1,00  m demnächst  schon  Wagen  mit 
3.00  m breiten  Kästen  verkehren  sehen, 
die  selbst  den  höchsten  Anforderungen  in 
Bezug  auf  Bodenfläche  und  Laderaum  voll- 
kommen entsprechen  und  den  Bau  der 
verschiedensten  Spezinlwagen  ermöglichen 
werden.  Aber  auch  für  den  Bau  von  Per- 
sonenwagen ist  das  System  Bell  von  grösster 
Wichtigkeit,  weil  bei  der  vermehrten  Kasten- 
breite  für  Jode  Sitzreihe  ein  bequemer 
Sitzplatz  gewonnen  wird;  ein  nach  diesem 
System  konstruirter  Personenwagen  dritter 
Klasse  mit  Mittelgang  und  Abort  fasst  60 
Sitzplätze. 

Zu  2.  Die  heute  hei  den  schmalspuri- 
gen Eisenbahnen  bereits  mit  Vortheil  nn- 
gewendeten  grossen  Kastenlängen  konnte 
Bell  um  so  leichter  bcibehalten,  als  durch  die 
Anbringung  der  Zug-  und  Stossvorriclitnng 
an  den  Drehgestellen  seihst  für  dag  Durch- 
fahren der  Krümmungen  nicht  mehr  die 
Gesammtlflngc  des  Wagens,  sondern  nur 
der  Radstand  der  Drehgestelle  massgebend 
ist;  das  leichte  und  sichere  Befahren  der 
Bogen  wird  noch  wesentlich  dadurch  ge- 
fördert, dass  jedes  folgende  durch  das 
vorausgeiiende  Drehgestell  richtig  einge- 
stellt wird. 

Zu  3.  Die  ungewöhnliche,  die  üblichen 
Masse  weit  übertreflende  Kastenbreite 
hat  Bell  durch  eine  möglichst  tiefe  Lage 
des  Wngensehwerpunkts  ausgeglichen, 
indem  er  durch  eine  eigentümliche  Ein- 
sehaehtlung  der  Drehgestelle  in  das  feste 
Wagetigesiell  eine  sehr  geringe  Höhe 
zwischen  Schienenoberkante  und  Wagen- 
Plattform  erzielt;  es  wird  daher  auch  die 
bisherige  Fahrgeschwindigkeit  bei  den 
Belischen  Personenwagen  ohne  Gefahr  bei- 
behalten  werden  können. 

Zu  4.  Der  ruhige  und  von  Seiten- 
scliwankungen  fVeie  Gang  der  Wagen  wird 
durch  die  Art  der  Ablederung  des  Wagen- 


kastens und  seiner  Untergestelle  wesent- 
lich unterstützt , indem , wie  die  beiden 
Abbildungen  zeigen , trotz  der  geringen 
Gestelttiöhc  eine  doppelte  Federung  vorhan- 
den ist.  Da  ilas  eine  Federsystem  zwischen 
dein  Drehgestell  und  dem  Wagenkasten 
oder  festen  Wagengestell,  das  andere  in 
gewöhnlicher  Weise  zwischen  den  Achs- 
buchsen und  dem  Drehgestellrahmen  an- 
gebracht ist,  muss  der  Drehzapfen  dem 
Federspiel  des  ersten  Systems  folgen 
können,  was  dadurch  erreicht  ist,  dass  er 
sich  in  seiner  Buchse  verschieben  kann. 

Auch  entfällt  infolge  der  eigentümlichen 
Aufhängung  des  Wagenkastens  und  des 
Untergestells  eine  direkte  Auflage  des 
Kastens  auf  dem  Drehgestelle  vermittelst 
des  sogenannten  Hcibzcugs,  wodurch  der 
Reibungs  widerstand  gegen  das  radiale  Ein- 
stellen  der  Drehgestelle  in  Wegfall  kommt 
und  die  Wiedereinstellung  der  Drehgestelle 
in  die  Gerade  begünstigt  wird. 

Zu  5.  Um  ein  Spiel  der  Tragfedem 
bei  Verdrehung  des  Drehgestelles  in  den 
Krümmungen  zu  ermöglichen,  sind  die 
Tragfedem  mit  einem  doppelten  Federbunde 
versehen;  der  innere,  an  der  Feder  fest- 
sitzende Bund  erhält  einen  senkrechten 
Zapfen,  um  den  sieb  der  Bund  gegen  einen 
zweiten  äusseren  Federbund  mitsammt  der 
Tragfeder  verdrehen  kann,  so  dass  er  der 
radialen  Einstellung  des  Drehgestells  folgt. 

Die  Anbringung  der  Zug-  und  Stoss- 
vorrichtung  an  den  Drehgestellen  hebt  die 
bei  der  Kupplung  des  Untergestells  sonst 
unvermeidlichen  Horizontalkräfte  an  den 
Kupplungspunkten  vollständig  auf;  es  wer- 
den demnach  die  Spurkränze  nicht  mehr 
so  scharf  gegen  den  äusseren  Schionen- 
strang  angepresst,  und  infolgedessen  so- 
wohl der  Kurvenwiderstand,  als  aucli  die 
Abnutzung  der  Radreifen  und  Schienen 
wesentlich  vermindert. 

Zu  6.  Bell  hat  bei  seinem  Systeme 
die  bewährten  Foxschon  Drehgestelle  aus 
gepresstem  Stahlblech  beibehalten,  jedoch 
die  Querträger  in  der  Mitte  durchgobogon, 
um  Kaum  für  eine  durchgehende  Zugvor- 
richtung zu  gewinnen  und  deren  Anord- 
nung zu  erleichtern.  Damit  die  Stösse 
durch  den  Buffer  nicht  auf  den  Drehzapfen, 
sondern  auf  den  Querträger  übertragen 
werden,  erhalten  die  Drehzapfenpfannen, 
die  an  ebenfalls  gebogenen  Querträgern 
des  Drehgestells  angebracht  sind,  ein  ent- 
sprechendes Spiel,  d.  h.  nicht  kreisrunde, 
sondern  längliche  Bohrungen. 

Von  dem  Bestreben  geleitet,  die  todte 
Last  noch  mehr  zu  vermindern,  als  dies 
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durch  die  Stahlbleclidrehgcstclie  bereite 
möglich  ist,  hat  Bell  auch  Wagen  mit  ein- 
achsigen Drehgestellen  entworfen,  die  bei 
einem  Radstaude  von  6 m und  darüber 
(Drehzapfeuentferaung)  noch  Bogen  von 
35  in  Halbmesser  anstandslos  durchfahren 
können.  Dieser  Bauart  lag  der  Gedanke 
tu  Grande,'  dass  die  beiden  gekuppelten 
Drehgestelle  je  zwei  aufeinander  folgender 
Wagen  durch  die  Zug-  und  Stossvorrich- 
tung  derart  zu  einem  Ganzen  verbunden 
«erden,  dass  sie  zusammen  auch  nur  als 
ein  Wagen  kleineren  Radstandes  wirken, 
indem  für  das  Durchfahren  von  Krümmun- 
gen nunmehr  der  lindstand  zwischen  der 
letzten  Achso  des  vorhergehenden  und  der 
ersten  Achse  des  folgenden  Wagens  mass- 
gebend ist.  Hierbei  ist  nicht  einmal  be- 
rücksichtigt. dass  die  zwei  gekuppelten 
einachsigen  Drehgestelle  sich  auch  noch 
etwas  gegen  einander  werden  verdrehen 
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können,  da  nichts  im  Wege  steht,  Kupp- 
lung und  Buffer  elastisch  anzuordnen. 

Diese  Wagen  mit  einachsigen  Drehge- 
stellen werden  sieh  insbesondere  für  Per- 
sonenwagen in  allen  den  Füllen  empfeh- 
len, wo  der  bestellende  Oberbau  eine  ge- 
nügende Stärke  besitzt,  um  den  Ausfall 
von  zwei  Achsen  auf  jeden  Drehgestell- 
wagen zu  erlauben. 

Dass  auch  bei  den  Bellschen  Bauarten 
sämmtlichc  Achsen  der  Bremswagen  ge- 
bremst werden  können,  ist  selbstverständ- 
lich. Neu  ist  nur  Beils  Bremse  bei  den 
Wägen  mit  einachsigen  Drehgestellen,  die 
für  eine  ganze  Wagengruppe  durchgehend 
gemacht  werden  kann;  der  ErHnder  ist 
der  Ueberzeugung.  dass  er  mit  einer  ein- 
zigen Spindelbremse  5 -6  Wagenbremsen 
auf  einmal  in  Wirksamkeit  treten  lassen 
kann,  was  im  Interesse  des  Kleinbalmbe- 
triebes  sehr  erwünscht  sein  würde. 


Hie  Grosse  Berliner  Pferdeeisenliahn-Aktiengesellschnft  im  Jahre  1897. 


Im  Jahre  1896  hatte  die  Berliner  Ge- 
werbe; mssteliung  eine  aussergewöhnliche 
Verkcbrssteigerung  für  Berlin  und  damit 
auch  für  die  Pterdebahngeseüschaft  ge- 
bracht; um  11,02°/»  hatte  sieh  die  Zahl  der 
IwfTmlcrten  Personen,  gegenüber  dem  Vor- 
jahre gehoben.  Im  Jahre  1897  war  da- 
gegen ausser  der  nicht  bedeutenden,  nur 
einigeWochen  dauernden  Gartenbauausstel- 
lung und  der  auf  wenige  Tage  beschränk- 
ten Hundertjahrfeier  kein  Anlass  zu  einer 
besonderen  Verkehrsent Wicklung  gegeben; 
andererseits  trat  der  Wettbewerb  anderer 
Verkehrsuutcmelimnngen  immer  schärfer 
hervor,  und  trotzdem  weist  der  Verkehr 
der  Pferdebahngesellschaft  dank  den  gttnsti- 
g*n  Erwerbs  Verhältnissen  der  hauptstädti- 
schen Industrie  und  der  damit  zusammen- 
hängenden Zunahme  derBehauung.dauk  der 
fbcöikerungs Vermehrung  einen  weiteren 
Fortschritt  auf,  er  hat  sich  gegenüber  1895 
um  etwa  14%  und  gegenüber  1896  noch 
um  2.92,((|  gehoben. 

Dieser  Zunahme  der  Bahnbenutzung 
entspricht  eine  noch  stärkere  Vermehrung 
der  Betriebsleistungen;  an  Wagenkilometern 
sind  4.90°»  im  Jahre  1897  mehr  als  1896 
gefahren  worden.  Die  Einnahmen  aus  der 
Personenbeförderung  sind  dagegen  um 
0-46*/»  zurückgegangen;  der  durchschnitt- 

1 OeKh&ftabericht  der  Grossen  Berliner  Plerde^Uen- 
bäin- Aktiengesellschaft  für  1897.  Vergl.  Zeitschrift  für 
k'i«nb Ahnen,  1887.  8.  288 


liehe  Ertrag  für  ein  Wagenkilometer  ist 
weiter  auf  49  Pf  (gegen  52  Pf  im  Jahre 
1896  und  73  Pf  im  Jahre  1879»  und  der 
Durchschnittsertrag  für  eine  beförderte 
Person  auf  10.64  Pf  (gegen  11  l'f  und 
13.09  Pf)  gefallen,  da  auch  im  Berichtsjahre 
mit  der  Herabsetzung  der  Tarife,  Venneh- 
rung und  Verlängerung  der  Theilstrccken, 
sowie  Erweiterung  der  Zeitkarteneinrich- 
tungen fortgefahren  ist. 

Ceber  den  im  Mai  1896  begonnenen 
Betrieb  elektrischer  Linien  äussert  sieh  der 
Bericht  dahin,  dass  sich  das  Oberleitungs- 
system durchaus  bewährt  habe;  namentlich 
sei  eine  grosse  Leistungsfähigkeit  in  der 
Massenbeförderung  durch  die  Mitführung 
von  Beiwagen  erzielt  worden.  Die  Strecken 
mit  unterirdischer  Stromzuführung  haben 
dagegen,  wie  ausdrücklich  eingeräumt  wird, 
vielfach  Verkehrsstockungen  und  Betriebs- 
erschwerungen veranlasst;  sie  kommen  in 
Wegfall,  sobald  der  Akkumulatorenbetricb 
auch  auf  den  durch  diese  kurzen  Strecken 
unterbrochenen,  sonst  oberirdisch  ge- 
speisten Linien  zur  Einführung  gelangt. 
Im  ganzen  werden  nach  den  Abmachungen 
der  Gesellschaft  mit  der  Stadtgemcinde 
Berlin  und  nueli  den  Anordnungen  der 
Aufsichtsbehörden  künftig  etwa  20  km 
i Bahnstrecke,  namentlich  im  Innern  der 
Studt.  mit  Akkumulatoren,  die  auf  den 
Oberieitungsstrccken  zu  laden  sind,  be- 
trieben werden. 
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Die  Verhandlungen  zwischen  der  Stadt 
Berlin  und  der  Gesellschaft  über  die  allge- 
meine Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes sind  endlich  zum  Abschluss  ge- 
kommen und  inzwischen  von  den  zuständi- 
gen Organen  genehmigt  worden.  Danach 
werden  die  Grosse  Berliner  Pferdeeisen- 
bahn-Gescllsehalt  und  die  Neue  Berliner 
Pferdebahngesellschaft,  die  schon  längere 
Zeit  gemeinsam  verwaltet  wurden,  zu  einer 
Gesellschaft  unter  der  Firma  „Grosse  Ber- 
liner Strassenbalm“  vereinigt;  der  Betrieb 
wird  auf  allen  Strecken  in  einen  elektri- 
schen umgewandelt,  die  Konzession  bis 
zum  81.  Dezember  1919  verlängert  Auch 
mit  Charlottenburg  nnd  Schöneberg  sind 
neue  Zustimmungsverträge  abgeschlossen 
worden;  danach  laufen  die  Konzessionen 
bis  zum  30.  September  und  80.  Juni  1937. 
das  Bahnnetz  ist  erheblich  zu  erweitern 
und  für  elektrischen  Betrieb  einzurichten. 
Mit  der  Gemeinde  Wilmersdorf  ist  schon  im 
Jahre  1895  der  Vertrag  abgeschlossen,  der 
die  Umwandlung  des  Pferdebetriebes  in 
elektrischen  Betrieb  Vorsicht;  er  gilt  bis 
zum  81.  Dezember  1948. 

Um  die  ihr  durch  diese  Verträge  auf- 
erlegten Leistungen  ausführen  zu  können, 
hat  die  Gesellschaft  beschlossen,  das  Aktien- 
kapital um  24  875  0CO  M zu  erhöhen; 
1 500000  M sind  dazu  bestimmt,  die  Aktien 
der  Neuen  Berliner  Pferdebahn-Gesellschaft 
einzulösen.  Nach  Durchführung  der  Er- 
höhung wird  das  Aktienkapital  der  Gesell- 
schaft 45  750000  M betragen. 

Die  Abgube,  die  von  der  Roheinnahme 
aus  der  Personenbeförderung  an  die  Stadt 
zu  zahlen  ist,  betrug  im  Berichtsjahre 
1850938.33  M;  sie  ist  um  4270.03  M gegen- 
über dem  Vorjahre  gestiegen.  Auch  in 
diesem  Jahrgange  des  Geschäftsberichts 
sind  wieder  die  Beträge  zusammengestellt, 
durch  die  angeblich  die  Stadt  aus  den  Auf- 
wendungen der  Gesellschallt  bereichert 
worden  ist;  sic  sind  auf  49114  447.30  M 
gegenüber  44  169651.50  51  am  Ende  des 
Jahres  1896  berechnet.  Im  Jahre  1897  selbst 
haben  diese  Abgaben  und  Koslenbeiträge 
1966  000  M oder  9.2°/o  des  Anlagekapitals 
betragen.  Dies  ist  zwar  mehr  als  die  Iiälfte 
des  an  die  Aktionäre  zur  Vertheilnng  ge- 
langenden Reinertrags  (3,7  Millionen  Mark); 
wenn  man  aber  berücksichtigt,  dass  16% 
Dividende  vertheilt  werden  konnten  und 
dass  die  andauernde  Verkehrssteigerung 
von  dem  Berichte  selbst  im  wesentlichen 
auf  Verhältnisse,  die  nicht  von  der  Gesell- 
schaft veranlasst  sind,  zurüekgeführt  wird 
und  deshalb  der  Stadl,  nicht  der  Gesell- 


schaft in  ihrem  Haupterfolge  zu  gute  kom- 
men müsste,  dann  verliert  diese  Zahl  doch 
an  Bedeutung. 

Im  einzelnen  entnehmen  wir  dem  Be- 
richte noch  folgende  Angaben:  Im  Dienste 
der  Gesellschaft  standen  4660  Personen 
gegenüber  4391  im  Jahre  1896.  An  Grund- 
stücken besitzt  die  Gesellschaft  jetzt 
383  196  qm;  davon  sind  19307  qm  zu  Be- 
triebszwecken und  176  289  qm  als  Wcide- 
grundstück  gepachtet.  Drei  Grundstücke 
mit  zusammen  48068  qm  Fläche  sind  neu 
erworben  worden,  um  Platz  für  die  Unter- 
bringung der  wegen  der  Erweiterung  des 
Netzes  und  der  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  anzuschaffenden  neuen  Betriebs- 
mittel zu  erhalten;  sic  sind  noch  nicht  be- 
baut worden. 

Das  Wagenkonto  belief  sich  Ende  1897 
auf  5391  793.49  >1.  Bestand  und  Ausnutzung 
der  Betriebsmittel  ergeben  sieh  aus  den 
folgenden  Tabellen: 


18% 

1897 

Betriebslänge  am 

Ende  des  Jahre»  . 

km 

296 

299 

davon  elektrisch 

22 

— 

Bestand  an  Wagen  . 

Anz. 

1 167 

1 161 

davon : 

Decksitzwagen  . . 

J» 

281 

281 

Zweispänner . . ♦ 

n 

45t> 

457 

darunter  offene 

9 

28 

28 

Einspänner  . . . 

368 

368 

darunter  offene 

100 

100 

Motorwagen  . . . 

9 

60 

65 

Arbeitswagen  aller 

Art 

n 

228 

228 

1896 

1837 

Pferdebestand  . . . 
Rechnungen!  ässiger 

Anz. 

6 262 

6345 

Werth 

Rechnungsmässiger 

M 

1 878  000 

1 744  876 

Werth  für  das  ein- 
zelne Pferd  . . . 

300 

275 

Gesainnit  - Pferde- 

leistung  . . . . 
TUgliche  Pferdelei- 

km 

5185203« 

52994  655 

stungdurchschnitt- 
lich 

w 

26,oi 

26,80 

Krnnkeubestand  . . 

% 

7,0» 

6^47 

Verlust  durch  Tod  . 
Fütterungskosteu  für 

9 

2.-M 

3,01.7 

ein  Pferd  und  einen 
Tag 

M 

1,170 

1,09t 

Der  Abnutzungsbetrag  für  ein  Pferd 
und  einen  Tag  stellte  sich  auf  31,77  Pf. 

Die  folgende  Tabelle  enthält  die  An- 
gaben über  die  Betriebsleistungen.  Es 
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1 Die  Grosse  Berliner  Pferdeeisenbahn-Aktiengesellschaft  im  Jahre  1897. 


geht  aus  ihr  hervor,  dass  das  Uebergewiclit 
der  10  Pf-Strecken  sowohl  hinsichtlich  der 
Anzahl  der  beförderten  Personen  als  auch 
in  den  Einnahmen  ganz  erheblich  weiter 
gestiegen  ist. 


Anzahl  der  Fahrten  . . . 4 442807  4 062608 
davon  elektrisch  . . . 293880  469739 


Wagenkilometer  ....  32668640  34164306 
davon  elektrisch  . . . 2177  730  3 062  890 

Beförderte  Personen  (in  * 

TatKeuden) 164  200  158  700 

täglich  im  Durchschnitt 
(in  Tausenden)  . . 421  485 

auf  Einzelscheine  (in 
Tausenden)  ....  189  549  143  791 

aufZeitkarten  (in  Tau- 
senden)   14651  14  909 

Von  den  auf  Einzelsclicine 
beförderten  Personen 
ahlten  10  Pf.  . % 81  *n  86.6t 

15  Pf.  . „ 12, »t  10,9t 

20  Pf.  . „ 4,97  2,78 

25  Pf.  . „ 0,96  0.46 

mehr  »Is  26  Pf . . . 0,96  1 0,n 

Gesammteinnahme  aus 
dem  Personenverkehr  * 

(1000  M)  16963  16885 

täglich  im  Durchschnitt 

(1000  M)  46,a  46,36 

Von  diesen  Einnahmen  ent- 
fallen auf  Fahrscheine 

zu  10  Pf.  . »Io  71,81  78,44 

15  Pf.  ■ „ 16*7  15.09 

20  Pf.  . , 8,r9'  5,09 

25  Pf . . . 2,13  l,o» 

mehr  als  25  Pf . . „ 0,Ji  0,ji 

Ke  Durchschnitts  - Ein- 
nahme Für  1 Person  be- 
trug   Pf  11,00  10,64 


Eine  Uebersicht  über  tlas  finanzielle  Er- 
gebniss  giebt  die  folgende  Tabelle: 


1896 

1897 

Gesammteinnahme  . 

M 

17  306  221 

17  354  339 

^annutausgabe  . 

9 145  746 

9 145  155 

1 eberschuss  . . . 

8 160  475 

8 209184 

Dividende  .... 

% 

15 

16 

Von  den  Kinnahmen 

ent- 

fallen: 

auf  die  Personen- 

befördernng  . . 

M 

16963391 

16  885  408 

davon: 

Eiuzelscheine 

» 

15  795  076 

15  697  035 

Zeitkarten  . . . 

1 131  120 

1 150976 

Postbeamte. 

» 

37195 

37337 

auf  andere  Einnah- 
men (Gleisbe- 
nutzung, Dünger- 
verkauf u.  s.  w.)  M 342  830  468  931 

Von  den  Ausgaben  ent- 
fallen auf: 

Gehälter  u.  Löhne  % 45,69  1 47,60 

Futter-  und  Streu- 
material . . . . * 29, »9  27,11 

Unterhaltung  der 

Wagen  .....  4,66  4,sa 

Hufbeschlag, 

Schmiedelöhne, 

Arzneien  ....  3,39 ; 3,n 

Bureau-,  Hof-  und 

Bahnreinignng  - „ 2,77  2,86 

Unterhaltung  des 

Bahnkörpers  - - . 2, so  2, '9 

Steuern  und  Ah- 
gaben  (mit  Aus- 
nahme der  an  die 
Stadt  zu  zahlen- 
den Abgaben  und 

Pflasterrente).  . . 4/»  3,96 

Stromlieferung . . „ 0*7  1,06 

Verhäitniss  der  Aus- 
gaben zu  den  Ein-  - 
nahmen 52*»  52,69 


Der  Reingewinn  berechnet  sich  für  das 
.Jahr  1897.  wie  folgt: 


M M 

Betriebsüberschuss  . . 

8209183,»» 

Zinsen  und  Kursgewinn 

190049,93 

Vortrag:  aus  18%  . . . 

100  633,oi 

8 499  866,73 

Hiervon  sind  abzu- 

ziehen: 

Hypothekenzinsen  . 

61  979,69 

Obligationenzinsen 

492  249,6$ 

Oesammtabschrei- 

bungen  .... 

1 896  248,90 

Zahlungen  an  die 

Stadt 

1 583  0*0,71 

Zuweisung  zum  Be- 

amten  - Unter- 

Stützungsfonds  . 

50  000, o« 

Zuweisung  zum  Er- 

neuerungsfonds  . 

600  000, oo  1688  558,9» 

Es  bleiben  also  zur  Ver- 

theilung 

| 8811307*3 

An  Aktien  sind  21375000  M,  an  Obli- 
gationen 13  498100  M ausgegeben,  Hypo- 
theken sti-hrn  in  Höhe  von  1606  500  M auf 
| den  Grundstücken  der  Gesellschaft.  W. 
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Preusstn. 

Allerhöchster  Erlass  toiu  14.  März  1898, 
betreffend  den  Ban  einer  Strassenbahn  in 
Berlin  von  der  Prinzen  - Allee  bis  zur 
Oranienburgerstrasse. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  8.  März  d.  J. 
will  Ich  zu  der  von  der  Aktiengesellschaft 
Siemens  & llalske  zu  Berlin  beabsichtigten 
Herstellung  einer  Strassenbahn  in  Berlin 
von  der  Prinzen  - Allee  bis  zur  Oranicn- 
burgerstrnsse  Meine  Genehmigung  erlheilen. 
Der  vorgelegte  Uebcrsichtsplan  erfolgt 
zurück. 

Berlin,  den  14.  März  1898. 
gez.  Wilhelm  K. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  23.  Milrz  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Euteignungs- 
rechts  an  die  Aktiengesellschaft  Georgs- 
Marien-Bergwerks-  und  Hütteu-Verein  zu 
OsnabrUck  zum  Ban  einer  Ableitung  der 
Piesberger  Grubenwässer  in  die  Ems  und 
einer  Kleinbahn  vom  Piesberge  über 
Hörstel  nach  dem  Dortmund  - Ems  - Kanal 

Auf  Ihren  Bericht  vom  18.  März  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  Georgs- 
Marien -Bergwerks-  und  Hütten -Verein  zu 
Osnabrück,  welche  den  Bau  einer  Ablei- 
tung der  Piesberger  Grubenwässer  in  die 
Ems  und  einer  Kleinbahn  vom  Piesberge 
über  Hörstel  nach  dem  Dortmund  - Ems- 
Kanal  beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  diese  Anlagen  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Der  eingereichtc  Uebersichts- 
plan  erfolgt  zurüek. 

Berlin,  den  23.  März  1898. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen.  Brefeld. 

An  die  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
und  für  Handel  und  Gewerbe. 


Allerhöchster  Erlass  vom  28.  März  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignnngs- 
rechts  an  den  Landkreis  Emden  znm  Bau 
und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Emden 
nach  Pewsum. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  25.  März  d.  .1. 
will  Ich  dem  Landkreise  Emden  im  Regie- 
rungsbezirke Aurieh,  welcher  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Emden  nach 
Pewsum  beabsichtigt,  das  Enteigtiungsrecht 
zur  Entziehung  und  znr  dauernden  Be- 
schränkung des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  cingerelchte  KaHe  erfolgt 
zurück. 

Berlin,  den  28.  März  1898. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  24.  März  1898  — iv'Ä^sn 
an  die  Herren  Oberpräsidenten  und  ab 
schriftlich  an  den  Herrn  Regierungs- 
präsidenten zu  Sigmaringen  und  säntmt- 
liche  Eisenbahndirektionen,  betr.  Be- 
nutzung von  ganz  oder  theilweise  in 
fiskalischer  Unterhaltung  stehenden  Wegen 
oder  Brücken  für  Kleiohahneo. 

In  Ergänzung  des  Rttnderlasses  vom 
25.  April  1895 — iv»  — ersuche  ich  im 
Einvernehmen  mit  dem  Herrn  Finanz- 
minister und  dem  Herrn  Minister  für  Land- 
wirthsehaft,  Domänen  und  Forsten,  bei  der 
Berichterstattung  über  Anträge  wegen 
staatsseitiger  Unterstützung  des  Baues  von 
Kleinbnhnen  fortan  noch  anzuzeigen,  ob 
für  diese  Buhnen  die  Benutzung  von  ganz 
oder  theilweise  in  fiskalischer  Unterhaltung 
stehenden  Wegen  oder  Brücken  in  Frage 
kommt.  Hierbei  ist  zu  erörtern,  ob  und 
inwiefern  die  geplanten  Bahnen  den  Ver- 
kehr auf  denselben  voraussichtlich  beein- 
flussen werden,  und  ob  es  zweckmässig 

*)  Abgedruckt  auf  S.  2779  de«  Jahrgang*  1806  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen. 
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JÄ*] 

ist,  die  fiskalische  UnterhaUungspflicht  den 
in  Betracht  kommenden  Kommunalver- 
häiuit-ii  zu  übertragen.  Geeignetcnfalls 
würdeu  zugleich  Berechnungen  des  Kapital- 
verths der  fiskalischen  Baulast  bezüglich 
dieser  Wege  und  Brücken  vorzulegcn  sein. 
Die  Ihnen  unterstellten  Regierungspräsi- 
denten wollen  Sie  gefälligst  mit  weiterer 
Weisung  versehen. 


Frankreich. 

Gesetz  vom  4.  April  1898,  betr.  die  Er- 
mächtigung der  Stadt  Paris  zur  Aufnahme 
einer  Anleihe  von  IBS  Millionen  Franken. 

(Journal  ofßciel  de  la  Itepublique  franvaise 
1898,  No.  96,  S.  2151.) 

Die  Stadt  Paris  wird  ermächtigt,  für 
die  Anlage  der  elektrischen  Stadtbahn1) 
eine  Anleihe  von  165  Millionen  Franken 
aufzunehmen,  die  vom  Jahre  1904  ab  in 
75  Jahresraten  rückzahlbar  ist. 


Rechts  prec  h u n g. 


Krkrnntniss  des  Oberverwaltungsgerichta, 
1.  Senat,  vom  11.  Juli  1896.') 
fettäidig  zur  Genehmigung  der  Herstellung  und  des 
Betriebes  einer  Kleinbahn,  welche  sich  über  den 
Bezirk  der  Stadtkreise  Berlin  und  Charlottenburg 
hiaaas  auf  einen  Nachbarkreis  erstreckt,  ist  der 
Polizeipräsident  von  Berlin  als  Landespolizei- 
behärde  Oie  Anfechtung  der  von  ihm  in  dieser 
Eigenschaft  erlassenen  Beschlüsse  und  Verfii- 
gsngen  regelt  sich  daher  nach  § 130  des  landes- 
«erwaitungsgesetzes.  (Gesetz  über  Kleinbahnen 
und  Privatanschlussbahnen  vom  28.  luli  1892.) 
l'nler  dem  2.  Oktober  1892  und  2.  März 
1893  hat  der  Minister  der  Öffentlichen  Ar- 
beiten im  Einvernehmen  mit  dem  .Minister 
des  Innern  auf  Grund  der  3 und  44 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  verfügt, 
dass  bezüglich  derjenigen  Kleinbahnen  und 
l’rivatinschlussbahnen  in  den  Kreisen 
Teltow  nnd  Niederbarnim,  durch  welche 
die  Stadtkreise  Berlin  oder  Charlottenhurg 
berührt  werden,  der  Polizeipräsident  zu 
Berlin  zur  Ertlieilung  der  Genehmigung 
nnd  Aufsichtsführung  zuständig  sein  soll 
(Min.- Bl.  d.  i.  V.  von  1893  S.  72  und 
Gleim.  Kommentar  zum  Kleinbahngesetz, 
2 Anti.,  S.  158). 

Demgemäss  genehmigte  der  Polizei- 
präsident von  Berlin  der  G . . .er  Aktien- 
gesellschaft den  Bau  und  Betrieb  zweier 
den  Stadtkreis  Berlin,  Charlottenburg  und 
den  Kreis  Niederbarnim  berührenden 
Pferdebahnen  unter  einer  Reihe  von  Be- 
dingungen. Diese  wurden  von  der  Unter- 
nehmerin itn  Wege  der  Klage  beim  Bezirks- 
ausschuss zu  Berlin  angefoehten.  die  Klage 
aber  von  dem  letzteren  abgewiesen,  da 
der  angefuchtene  Beschluss  von  dem  Bc- 


\ PslBOmmen  den  Entscheidungen  des  konigt.  pretunl- 
•cten  Ohereervmltnngngerichts,  bersnsgegehen  von  den 
ribenrenrittancsgencbterstben  Hehn,  Freytsg.  Tectaow 
«ad  Scboltaenstetn.  31  Bd..  8.  370. 


klagten  als  Landespolizeibehörde  erlassen 
sei  nnd  gegen  ihn  daher  als  zulässiges 
Rechtsmittel  nur  die  Beschwerde  bei  dem 
Oberprflsidenten  und  gegen  dessen  Be- 
scheid die  Klage  beim  Obervenvaltungs- 
gcricht  gegeben  sei. 

Auf  die  Berufung  der  Klägerin  wurde 
diese  Entscheidung  bestätigt. 

Gründe. 

Es  kann  für  den  hier  in  Betracht 
kommenden  Rechtsstreit  zunächst  von 
einer  Erörterung  der  Frage  abgesehen 
werden,  ob,  wie  der  Beklagte  annimmt, 
die  hier  unter  Bedingungen  crthellte  Ge- 
nehmigung eine  „gewerbliche  Konzession“ 
und  so  einen  Verwaltungsakt  darstellt, 
gegen  welchen  nur  die  Beschwerde  im 
Aufsichtswege  offen  steht,  oder  ob  sie  sieb 
als  eine  polizeiliche  Verfügung  im  Sinne 
der  SS  127  ff.  des  I jimlesverwaltungsge- 
seizes  clmrakterisirt.  Denn  mag  das  eine 
oder  das  andere  der  Fall  sein,  immer  war 
die  von  der  Klägerin  beim  Bezirksausschuss 
angcstellte  Klage  unzulässig.  Das  ergiebt 
sieh  aus  folgendem: 

Indem  der  Bezirksausschuss  seine  Ent- 
scheidung ira  wesentlichen  auf  die  Be- 
stimmungen des  § 8 des  Kleinhahngesctzcs 
vom  28.  Juli  1892  stützt,  geht  er  dabei  von  der 
zutreffenden  Erwägung  aus,  dass  es  sieh 
um  die  Genehmigung  zweier  Bahnen 
handele,  welche  im  Gegensätze  zur  ersten 
Nummer  des  § 3 a.  a.  O.  sich  ausschliess- 
lich der  Thiere  als  Triebkraft  bedienen 
und  bezüglich  deren  daher  lediglich  die 
Thätigkeit  einer  staatlichen,  nicht  eisen- 
bahntechnischen Aufsichtsbehörde  vorge- 
sehen ist. 

Unter  dieser  thatsächliehen  Voraus- 

•)  Vergl.  Zeitschrift  fhr  Kleinbahnen,  1898,  8 100  u 280. 
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setzuug  findet  aber  zweifellos  der  § 3 heblieh , ob  der  Polizeipräsident  seine 
No.  2a,  sowie  der  § 3 Abs.  2 Anwendung.  Eigenschaft  als  T jindespolizeibchörde  bei 
Denn  aus  dem  gesammtcn  inneren  Zu-  Ausübung  der  ihm  als  solche  zustehenden 
sammenhangc  dieser  Bestimmungen  ergiebt  Kechte  ausgesprochen  oder  nach  aussen 
sich,  dass  das  Gesetz  die  drei  verschiedenen  hin  irgendwie  zur  Sprache  gebracht  hat. 
Zuständigkeiten,  die  hier  in  Frage  kommen  lediglich  kommt  in  Betracht,  in 

können,  von  cinauder  trennen  und  deren  welcher  Eigenschaft  objektiv  der  Polizei- 
Umfang  ausser  Zweifel  stellen  will.  Daher  Präsident  nach  Inhalt  des  Gesetzes  sein 
befasst  sich,  soweit  dies  hier  interessirt,  Amt  zu  verwalten  hatte  und  demgcmäsB 
der  § 3 No.  2 unter  a ausdrücklich  mit  dem  thataSchlich  verwaltet  hat.  Sache  der 
Falle,  dass  mehrere  Kreise  von  einer  Bahn  Klägerin  war  es,  sich  dies  zu  vergegen- 
berüiirt  werden,  und  stellt  hier  die  Zu-  i würtigcn  und  danach  das  ihr  zustehende 
ständigkeit  des  Regierungspräsidenten  Rechtsmittel  zu  wählen, 
grundsätzlich  fest,  während  er  in  b die  Ausgeschlossen  erscheint  es,  dass  der 

Zuständigkeit  des  Landraths  für  mehrere  Gesetzgeber,  nachdem  er  im  § 3 No.  2 des 
Polizeibezirke  desselben  Landkreises  und  Kleinbahngesetzes  grundsätzlich  je  nach 
in  c die  Zuständigkeit  der  Ortspolizeibe-  der  räumlichen  Ausdehnung  des  LTnter- 
hördc  innerhalb  ihres  Polizeibezirks  aus-  nehmens  eine  Drcitheilung  der  Zuständig- 
spricht  und  festsetzt.  ! keit  und  des  Instanzenzugcs  geschaffen 

Diese  Xebeneinanderstellung  der  zu-  und  im  § 3 No.  2a  des  betreffenden  Ge- 
ständigen Behörden  ist  offenbar  vom  Ge-  setzes  für  den  Fall  der  Betheiligung  von 
setzgeber  in  der  Absicht  vorgenommen,  mehreren  Kreisen  den  Rcgierungspräsi- 
utn  die  den  Behörden  gemäss  ihrer  Zu-  denten  als  zuständig  bezeichnet  hat,  in 
ständigkeit  zustehenden  Befugnisse  er-  dem  zweiten  Absätze  desselben  Para- 
schöpfcnd  zu  regeln.  Es  ist  daher  uner-  : grapheil  für  den  Fall,  dass  diese  mehreren 
tindlich,  warum  dessenungeachtet  die  Kreise  verschiedenen  Provinzen  oder  Re- 
Klägt-rin  dem  Polizeipräsidenten  von  Berlin  gierungsbezirken  angehören,  im  Wider- 
die  Stellung  und  Zuständigkeit  einer  Orts-  sprach  mit  der  vorherigen  grundsätzlichen 
Polizeibehörde  in  dem  hier  vorliegenden  Regelung  noch  einen  vierten  eigenartigen, 
Falle,  in  welchem  cs  sich  um  mehrere  mit  dem  gesammtcn  Aufbau  der  sonstigen 
Kreise  handelt,  zuweiBen  w ill.  Denn  sobald  Bestimmungen  des  § 3 nicht  zu  vereinbaren- 
es  sich  um  mehrere  Kreise  handelt,  tritt  den  Instanzenweg  habe  hersteilen  wollen, 
stets  die  obengenannte  Kegel  des  Gesetzes  Da  der  Beklagte  sonach  zweifellos  in 

ein , dass  der  Regierungspräsident  als  seiner  Eigenschaft  als  Lnndespolizeibehörde 
Landespolizeibchörde  zuständig  ist.  Und  die  Genehmigung  erthoilt  hat,  so  war  nach 
daran  kann  es  auch  nichts  ändern,  wenn  § 130  des  Landesverwaltungsgesetzes  gegen 
in  Anwendung  des  § 3 Abs.  2 a.  a.  O.  der  seine  Verfügung  statt  der  Klage  beim  Be- 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  im  Ein-  zirksausschusse  nur  die  weitere  Beschwerde 
vernehmen  mit  dem  Minister  des  Innern  au  den  Oberprüsidenten  von  Berlin  ge- 
ilen Polizeipräsidenten  als  zuständige  Be-  geben,  gegen  dessen  Entscheidung  in  Gc- 
hörde  bezeichnet  hat.  Der  Polizeipräsident  müssheit  der  Bestimmungen  des  § 127 
ist  damit  für  den  vorliegenden  Fall  als  die  Abs.  3 und  4 des  Lnndcsverwaltungsgc- 
zuständige  Behörde  ernannt,  welche  nach  setzes  die  Klage  beim  Obcrverwaltungs- 
der  allgemeinen  Regel  des  Gesetzes  für  gcrichte  stattfindet.  Die  hier  erhobene 
mehrere  Kreise  zuständig  sein  soll,  mithin  Kluge  ist  daher  vom  ersten  Riehter  wegen 
als  Landespolizeibchörde.  Dies  aber  ist  Unzuständigkeit  des  Bezirksausschusses 
entscheidend,  und  es  bleibt  völlig  uner-  mit  Recht  verworfen  worden. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konze&dona- 
ertheilungen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Von  dem  Kreise  Putzig  wird  der  Bau 
einer  Kleinbahn  für  deu  Personen-  und  (lüter- 


verkehr  von  Putzig  nach  Znrnow*itz  bis  zur 
Grenze  des  Kreises  Lauenburg  i.  Pom.  ge- 
plant. 

2.  Zur  Verbindung  der  staatlichen  Ncbeu- 
eisenbahn  Guhrau— Bojanowo  mit  der  Privat- 
nebeneisenbahn  Liegnitz  — Rawitsch  — Kobylin 
ist  der  Bau  einer  vollspurigen,  mit  Lokomo- 
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tiven  za  betreibenden  Kleinbahn  für  Per-  mit  Umladevorrichtungen  am  Rhein  versehen 
tonen*  uud  Güterverkehr  von  Guhrau  nach  werden. 

Tseheachkowitz  - Bienowitz  in  Aussicht  ge-  10.  Die  Gesellschaft  für  Strassenbahnen  im 

nominell.  Saarthale  beabsichtigt,  an  Stelle  der  früher  in 

i.  Von  dem  Rcichsgräflich  Schaffgoisch’-  Aussicht  genommenen  Kleinbahn  von  St.  Jo« 


sehen  Kameralatnt  zu  Hermsdorf  u.  K.  wird 
der  Bau  einer  elektrisch  zu  betreibenden,  für 
den  Personen*  und  Güterverkehr  bestimmten 
Kleinbahn  vom  Staatsbahnhofe  Warmbrunn 
überGiersdorf,  Kyn wasser,  Saalberg,  Brücken- 
berg nach  der  Riesenbaude  und  Schncckoppc 
geplant. 

4.  Die  Aktiengesellschaft  Siemens  &Halske 

in  Berlin  beabsichtigt,  im  Anschluss  an  ihre  I 
Straßenbahn  von  der  Badstrasse  in  Berlin 
durch  die  Prinzen-AUec  nach  Pankow  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1608,  S.  16, 17)  eine 
rollspurige,  elektrische  Strassenbahn  für  Per- 
sonenverkehr von  der  Prinzen-Allee  durch  die 
Bellermann-,  Grünthalcr-,  Bad-,  Hoch-,  Wiesen-, 
Hussiten-,  Feld-,  Garten-,  Kl.  Hamburger-, 
Linien-  und  Artilleriestrasse  bis  zur  OrAnicn- 
bnrgerstrasse  herzustellen.  (Vergl.  S.  276  dieses 
Heftes.' 

5.  Die  Gemeinde  Calvörde  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen  Kleinbahn  für  den  Pcr- 
»onen-  und  Güterverkehr  von  Calvörde  nach 
Wegenstedt  mit  Anschluss  an  die  Staatsbahu- 
Station  Wegenstedt. 

6.  Von  Kamsdorf  über  Maria -Veen  nach 
Dolmen  soll  eine  vollspurige,  für  Personen- 
und  Güterverkehr  bestimmte  Kleinbahn  ge- 
baut werden. 

7 Im  Anschluss  an  die  Kleinbahn  Elber- 
feld-Neviges—Velbert  mit  Abzweigung  nach 
Langenberg  u.  s.  w.  (vergl.  Zeitschrift  für 
Khmbnhnen,  1896,  S.  182.  neuere  Projekte 
Xo.  8 beabsichtigen  die  betheiligten  Gemein- 
den. eine  schmalspurige,  elektrisch  zu  be- 
treibende Kleinbahn  für  den  Personenverkehr 
*on  Langenberg  über  Nierenhof  nach  Steele 
and  von  Xierenhof  nach  Hattingen  zu  bauen. 

8.  Die  Allgemeine  Lokal-  und  Strassen- 
bahngesellschaft  in  Berlin  plant  in  Erweiterung 
ihres  elektrischen  Strassenbahnnetzcs  in  und 
tun  Dortmund  den  Bau  elektrischer  Klein- 
bahnen für  den  Personenverkehr  ohne  An- 
schluss an  einen  Staats-  oder  Privatbahnhof: 

» von  Dortmund  über  Obereving,  Kirch- 
derne und  Zeche  Gneisenau  nach  Alten- 
derne, 

b von  Fredenbaum  (Dortmund)  nach 
Niedereving  mit  etwaiger  Fortsetzung 
nach  Lünen, 

c)  von  Obereving  nach  Niedereving. 

9 Die  Lokalbahn-Bau-  und  Betriebsgesell- 
«haft  Hiedcinanti  & Co.  in  Cöln  plant  den  Bau 
einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  auf  der  militärischen 
Ringstrasse  bei  Cöln  von  Rodenkirchen  über 
Lind  nach  Niehl.  Die  Bahn,  die  der  Pcrsonen- 
nnd  Güterbeförderung  dienen  soll,  wird  an 
Staatsbahnhöfe  nicht  herangeführt,  jedoch  in  < 
Lind  an  die  Kleinbahn  Cöln— Frechen  ange- 
schlossen,  sowie  in  Rodenkirchen  und  Niehl 


hanu  nach  Sulzbach  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1895,  S.  842,  neuere  Projekte 
No.  3)  eine  schmalspurige,  elektrisch  zu  be- 
treibende Kleinbahn  für  den  Personenverkehr 
von  der  Banngrenze  der  Stadt  St-  Johann 
über  Dudweiler  und  Sulzbach  nach  Friedrichs- 
thal  mit  etwaigem  spiiteren  Anschlüsse  an  das 
bestehende  Strassenbahnnetz  der  Gesellschaft 
herzustellen. 

11.  Die  Süddeutsche  Eisenbahngesellschaft 
in  Darmstadt  plant  den  Ban  einer  schmal- 
spurigen, elektrisch  zu  betreibenden  Klein- 
bahn für  den  Personenverkehr  von  Schierstein 
nach  Kastei,  welche  in  Kastei  an  die  Mainzer 
Strassenbahn  und  die  elektrische  Kleinbahn 
Mainz— Wiesbaden  angeschlossen  und  unter 
Benutzung  der  Gleise  dieser  Strassenbahnen 
über  die  Rhombrücke  bis  Mainz  fortgesetzt 
werden  soll. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige,  mit  ge- 
presstem Leuchtgase  zu  betreibende  Kleinbahn 
von  Kleinmünchen  bis  Linz  und  von  Linz  auf 
den  Freinberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898-  No.  31,  S.  689.) 

2.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn 
von  Tarvis  auf  den  Luscharibcrg.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  31,  S.  669.) 

3.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nezamislitz  nach  Litentschitz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt.  1898- 
No.  32,  S.  709.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Boskowitz  nach  Schebetau.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898-  No.  33, 

S.  733  ) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Olschau  nach  Teschetitz.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  83, 
S.  733.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Saalfelden  nach  Lofcr.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  34, 
S.  755.) 

7.  Für  elektrische  Kleinbahnen  in  Salz- 
burg und  Umgebung.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  85, 
S.  769.) 

8.  Für  eine  mit  Dampf  oder  elektrischer 
Kraft  zu  betreibende  Kleinbahn  von  Tarvis 
nach  Raibl  mit  einer  Abzweigung  von  Kalt- 
wasser auf  den  Luschariberg.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  85,  S.  769.) 
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9.  Für  die  auf  österreichischem  Gebiet 
liegenden  Theilstrecken  der  schmalspurigen, 
elektrisch  zu  betreibenden  Kleinbahn  von 
Rumburg  nach  Warnsdorf.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  37, 

S.  805.: 

10.  Für  eine  schmalspurige  Kleinbahn  von 
Krakau  nach  Wieliczka  mit  Abzweigungen 
nach  Podgörze-PInszöw  und  Podgörze -Stadt. 
(Verordnungsblatt  für  Eiseubahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898-  No.  87,  S.  806.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Peroutz  der  Staatsbahulinio  Prag- 
Dux— Moldau  lisch  Hrdly.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898»  No.  41, 

S.  873.) 

12.  Für  ein  vollspuriges,  elektrisches 
Str&sscnbuhnnctz  in  Peterwardein.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  32,  S.  712.) 

18.  Für  eine  elektrische  Strasseueisen- 
bahn  iu  Grosswardein.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1888.  No.  35, 

S.  772.) 

14.  Für  eine  \ollspurige  Lokalbahn  von 
Teke  nach  Szasz-Regen.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1888.  No.  35, 

S.  773  ) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Vinkovce  nach  Bosnjaki.  (Verordnungsblatt 
für  Eiseubahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  35, 

S.  773.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Fogaras  nach  Rrassö  - Bertalau  und  von  der 
Station  O-Sinka  dieser  Linie  nach  Zernest. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  36,  S.  790.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
NagySzcbcn  nach  Alczina  und  von  der 
Station  iiortobägyfalva  dieser  Linie  nach 
Veresmart.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1698.  No.  36,  S.  790.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Also-Szopor  nach  Szcg-Cseh.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898- 
No.  36,  S.  79a) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Raab  (Györ)  der  Linie  Budapest— 
Bruck  a.  d.  L.  nach  Kisber.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  36, 
S.  791.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
NyArdtö  nach  Ny&rAd-Szereda  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1698. 
No.  36,  S.  791.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Veröcze  der  Linie  Budapest — 
Marchegg  nach  PejtAs  oder  Balassa-Gyarmat. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 189m.  No.  36,  S.  791.) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Stuhlweissenburg  nach  Tapolcza,  von  der 
Station  SAgh-Puszta  dieser  Linie  nach  einem 
Punkte  der  Bahn  Keszthelv  — Tapolcza  und 
von  der  Station  Vöröa-BerAnyi  nach  VeszprAm.  ; 


(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  SchiflF- 
fahrt.  1898.  No.  88,  S.  825  ) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Gran  nach  PArkAnv-NAna.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  38. 
S.  825.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  DombovAr  der  Linie  Budapest  — 
Fiume  nach  MocsolAv.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  38,  S.  825.) 

3.  Konzessionen 
sind  erthcilt  worden: 

1.  Der  Pferdebahngescllschaft  (Aktien- 
gesellschaft) in  Königsberg  i.  Pr.  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Verengerung  der  bestehenden 
Strecke  Ostbahnhof  — Königsthor  bis  zur 
Landgemeinde  Kalthol'  (Rothes  Schloss) 
zur  Beförderung  von  Personen  mittels  Pferde- 
kraft. 

2.  Der  Hafluferbahn-Aktiengesellseliaft  in 
Elbing  zun»  Bau  und  Betriebe  einer  vollspuri- 
geu,  mit  Dampf  kraft  zu  betreibenden  Klein- 
bahn von  Braunsberg  nach  Elbing. 

3.  Der  Aktiengesellschaft  für  elektrische 
Hoch-  und  Untergrundbahnen  in  Berlin  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  elektrischen  Bahn  von 
der  Warschauerstrasse  über  den  Nollcndorf- 
platz  nach  dem  Zoologischen  Garten  mit  einer 
Abzweigung  nach  dem  Potsdamer  Bahnhof  iu 
Berlin  (an  Stelle  der  früher  der  Firma  Sie- 
mens & ilalske  ertheilten  Genehmigung'. 

4.  Dem  Magistrat  in  Torgau  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Kleinbahn  von  der  Elbe  nach 
dem  Staatsbahnhof  Torgau  für  die  Beförde- 
rung von  Gütern  mit  Dampfkraft. 

6.  Der  Aktiengesellschaft  Strassenbabn 
Hannover  zur  Fortsetzung  ihrer  elektrisch  be- 
triebenen Kleinbahn  Linden  — Wirthschaft  zu 
den  7 Trappen  durch  den  Flecken  Gehrden 
nach  dein  Gehrdener  Berge. 

0.  Dem  Landkreise  Emden  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Eindeo  nach 
Pewsum  (vergl.  auch  S.  276  dieses  Heftes). 

ln  Frankreich  sind  als  Buhnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Beaucamps-le- Vieux  nach  Auinale.  (Journal 
officiel.  1898.  No.  88,  S.  1957.) 

2.  Die  Pariser  Stadtbahn.  (Journal  offfeie!. 
1898.  No.  90,  S.  2002.) 

3.  Ein  Netz  von  Strasse nbahnen  mit  mecha- 
nischer Zugkraft  im  Departement  Aude.  (Jour- 
nal officiel.  1898.  No.  92,  S.  2046.) 

4.  Ein  Netz  elektrischer  Strassenbahnen 
in  Bourges.  (Journal  officiel.  1898.  No.  94, 

S.  2096.) 

6-  Eine  schmalspurige  Lokalbahn  von  Oran 
nach  Arzew.  (Journal  officiel.  1898.  No.  99, 

S.  2218.) 
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4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  31.  März  1898  die  Strecke  Galgöcz— 
LipötvAr  der  ungarischen  Nordwest  - Lokal- 
bahnlinie Neutra  (Nyitra)  — Lipotv&r. 

2.  Am  1.  April  1898  die  25  km  lange,  schmal- 
spurige Strecke  Kehl  — Ottenheim  der  Strass- 
burger Strassenbahngesellschaft  in  Strass- 
burg  i.  E. 

3.  Am  1.  April  1898  die  vollspurige  Klein- 
bahn vom  Hauptbahnhof  Briesni  W.-Pr.  nach 
dein  Stadtbahnhof  Briesen  W.-Pr. 

Die  Kleinbahnen  in  Amerika  lind  Enropn. 

Im  Aufträge  seiner  Regierung  hat  der 
Chefingenieur  derQueensländer  Bahnen.  Henry 
C.  Stanley,  vom  Herbst  1896  bis  zum  Frühjahr 
1&7  die  Eisenbahnen  Nordamerikas  und  eines 
Theils  von  Europa  besichtigt  und  sich  dabei 
besonders  eingehend  mit  den  Kleinbahnver- 
hältui>sen  der  von  ihm  bereisten  Länder  be- 
schäftigt; den  grössten  Theil  seines  jetzt  vor- 
liegenden Berichts  widmet  er  einer  eingehen- 
den. hauptsächlich  die  technische,  weniger  die 
wirtschaftliche  Bedeutung  hervorhebenden 
Darstellung  dieser  Bahnen. 

Die  Reise  führte  zunächst  durch  Kanada 
und  die  östliche  Hälfte  der  Vereinigten  Staaten, 
dann  nach  Europa.  Hier  hat  Stanley  sich 
längere  Zeit  in  England,  Belgien  und  Frank- 
reich aufgehalten.  In  Deutschland  ist  er  nur 
vorübergehend  gewesen;  seinen  Plan,  die  nach 
dem  gemischten  Adhäsions-  und  Zahnradsystem 
Abt  erbaute  Harzbahn  zu  besichtigen,  hat  er 
wegen  Krankheit  nicht  ausführeu  können  und 
sich  später  damit  begnügen  müssen,  auf  der 
Durchreise  nach  Oesterreich  mit  dem  Erfinder 
dieses  Systems  in  Wiirzburg  Rücksprache  zu 
nehmen.  In  Steiermark  hat  er  dann  noch  eins 
der  besten  Beispiele  dieses  Systems,  die  Bahn 
Eisenerz— Vordernberg,  auf  der  Maschine  be- 
fahren. 

Stanley  beginnt  seinen  Bericht  über  das 
Kleinbahn  wesen  mit  einigen  allgemeinen 
Bemerkungen,  in  denen  er  das  Ergebnis» 
seiner  Studien’ kurz  zusainmcnfasst.  Er  defi- 
niri  zunächst  die  Kleinbahn  (Light  Raihvay) 
als  eine  Bahn,  die  in  wesentlichen  Punkten, 
in  der  Spurweite  oder  in  den  Bauanlagen,  von 
den  Vollbahnen  desselben  Landes  (Standard 
or  Normal  Hailways)  abweicht  und  dadurch 
billiger  als  diese  hergestellt  werden  kanu. 
Es  ist  also  ein  mehr  technisches  Moment,  das 

1er  ah  entscheidendes  Merkmal  hinstellt;  auf 
die  wirtschaftliche  Bedeutung  einer  lediglich 
dem  Ortsverkehr  dienenden  Bahn,  worin  be- 
kanntlich das  preussische  Klcinbahngesetz  das 
Wesentliche  einer  Kleinbahn  erblickt,  legt  er 
kein  Gewicht.  Dieser  Grundlage  entsprechend, 
berichtet  Stanley  mehrfach  über  Bahnen,  die 
zwar  ungewöhnlich  billig  hergestcllt,  aber  dem 
Fernverkehr  zu  dienen  bestimmt  sind  und 
deshalb  nicht  als  Kleinbahnen  im  preussischen 
.Sinne  gelten  können  — so  über  die  Prairie- 
s trecken  der  kanadischen  Ueberlandbnhn,  bei 


denen  die  Schwellen  fast  ohne  Unterbau  und 
Ballast  unmittelbar  auf  den  meilenweit  ebenen 
Boden  verlegt  werden  sind;  andrerseits  er- 
wähnt er  die  Strassenbahnen,  die  doch  auch 
in  England  sich  vielfach  dem  neuen  Kleinbahn- 
gesetz unterstellen,  überhaupt  nicht.  Stets  ist 
er  bestrebt,  die  Anlagekosten  der  von  ihm  be- 
sichtigten Bahnen  zu  erfahren,  und  gelegent- 
lich giebt  er  in  seinem  Berichte  auch  Momente 
an,  die  für  die  Höhe  dieser  Kosten  von  be- 
sonderer Bedeutung  gewesen  sein  sollen;  er 
warnt  aber  auch  ganz  allgemein  davor,  die 
Anlagekosten  von  Bahnen,  die  in  verschie- 
denen Ländern  oder  Gegenden  erbaut  sind, 
mit  einander  vergleichen  zu  wollen,  und  be- 
tont ausdrücklich,  dass  die  Unterschiede  in 
der  Bodenbeschaffenheit,  der  Gelegenheit  der 
Materialbeschaffung,  den  Arbeitslöhnen  und 
dergleichen  diese  Vergleiche  meist  aus- 
schlössen. 

Stanley  bespricht  sodann  die  beiden  Wege, 
auf  denen  eine  Verbilligung  der  Bahnanlage 
erreicht  werden  könne.  Zuerst  die  Verwen- 
dung leichterer  Betriebsmittel,  namentlich 
Lokomotiven,  und  die  Herstellung  eines  minder 
leistungsfähigen  Oberbaues  unter  Beibehaltung 
der  Vollspur  des  Landes.  Die  Erbauung  sol- 
cher Bahnen  — man  kann  sie  wohl  als  Neben- 
bahnen bezeichnen  — empfehle  sich  dann, 
wenn  sie  Anschluss  an  das  Netz  der  Haupt- 
bahnen haben  sollten  und  zu  erwarten  stehe, 
dass  sie  selbst  allmählich  zu  Theilen  dieses 
Netzes  sich  entwickeln  würden.  Deshalb  sei 
auch  anzurathen.  den  Unterbau  und  nament- 
lich Brücken  solcher  Nebenbahnen  von  vorn- 
herein so  wie  für  die  Hauptbahnen  auszufüh- 
ren, da  eine  spätere  Verstärkung  während  des 
Betriebes  nur  schwer  und  mit  grossen  Kosten 
möglich  6ci. 

Für  Gegenden,  die  abseits  vom  grossen 
Verkehr  liegen  und  in  denen  im  wesentlichen 
nur  die  Beförderung  vorn  Erzeugungsorte  zum 
nächsten  Markte  zu  bewerkstelligen  ist,  wo  also 
die  Anlage  einer  Bahn  mit  Vollspur  voraus- 
sichtlich sich  nicht  rentiren  wriirde,  da  ist  auch 
Stanley  trotz  seiner  Abneigung  gegen  Spur- 
nntersehiede  für  die  Anlegung  von  schmal- 
spurigen Kleinbahnen;  in  den  Voraussetzun- 
gen steht  also  auch  er  auf  demselben  Boden, 
wie  die  europäischen  Klein-  oder  Lokalbahn- 
gesetze. Als  geringste  zulässige  Spurweite  be- 
zeichnet Stanley  2 Fuss  6 Zoll  engl.  = U,7ao  m; 
er  schliesst  sich  also  der  bisher  noch  herrschen- 
den Meinung  an.  Die  Vollspur  ist  in  Queens- 
land 3 Fuss  6 Zoll  engl.  = 1,<*7  m. 

Für  die  drei  Klassen  von  Bahnen,  die  hier- 
nach vorhanden  sind,  berechnet  Stanley  die 
sich  für  die  Verhältnisse  Queenslands  ergeben- 
den Anlageküsten  wenigstens  im  grossen 
Durchschnitt.  Zwar  giebt  er  leider  keinerlei 
Grundlage  seiner  Aufstellungen  an;  doch  wird 
man  bei  einem  amtlichen  Bericht  nicht  an- 
nehmen  dürfen,  dass  die  Angaben  aus  der 
Luft  gegriffen  sind,  und  deshalb  den  Zahlen 
einen  gewissen  typischen  Werth  nicht  ab- 
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sprechen  können.  Die  Kosten  des  Oberbaues 
für  eine  englische  Meile  stellen  sich  danach: 
für  die  erste  Klasse  (Haupt bah* 
nen)  mit  60 pfundigen  Schienen 
und  1760  Kubikvards  Ballast 

auf 1540  Lstr., 

für  die  zweite  Klasse  (Neben- 
bahnen) mit  411/ipfündigen 
Schienen  und  lluü  Kubikvards 

Ballast  auf 1135  „ , 

für  die  zweite  Klasse  mit  30  pfun- 
digen Schienen  und  880  Kubik- 
yards  Ballast  auf  . . . , . 984  „ , 

für  die  dritte  Klasse  (Kleinbah- 
nen) mit  30pfüudigen  Schienen 
und  80a  Kubikvards  Ballast  auf  805  „ . 

Die  gesammten  Anlagekosten  sollen  unter  ge- 
wöhnlichen Verhältnissen  in  ebenem  Gelände 
bei  einer  vollspurigen  Nebenbahn  mit  41l/r 


pfündigen  Schienen  etwa  ....  1800  Lstr., 
bei  der  schmalspurigen  Kleinbahn 

dagegen  nur  etwa 1375  „ 

für  die  Meile  betragen.  Stanley  behauptet, 


man  könne  im  allgemeinen  in  einer  Gegend 
ohne  besondere  Hindernisse  auf  eine  Erspar- 
nis von  600 — 1000  Lstr.  für  die  Meile  Klein- 
bahn gegenüber  der  Vollspurbahn  rechnen, 
ein  Betrag,  der  sich  in  gebirgigem  und  selbst 
hügeligem  Gelände  noch  ganz  beträchtlich  er- 
höhe. 

Als  weitere  Vortheile  einer  Kleinbahn  führt 
Stanley  noch  die  Ersparnisse  an,  die  in  der 
Anlage  von  Strassenunterführungen,  Schran- 
ken, Signalen  und  Einfriedigungen  und  in  den 
Kosten  der  Unterhaltung  infolge  der  geringe- 
ren Geschwindigkeit  gemacht  werden  können, 
sowie  die  Möglichkeit,  die  Bahn  auf  den  Kör- 
per schon  bestehender  Strassen  zu  verlegen, 
und  die  grössere  Ausnutzung  des  Fassungs- 
raums der  Wagen;  er  rechnet  darauf,  dass  für 
Güterwagen  das  Verhältnis  des  Eigengewichts 
zum  Fassungsraum,  das  auf  den  Queensländer 
Hauptbahnen  etwa  7 : 13  beträgt,  sich  mit 
Leichtigkeit  auf  1 :3  bringen  lassen  wird. 
Etwas  eigentümlich,  nicht  gerade  als  ein 
Zeichen  straffer  Disziplin,  erscheint  das  letzte 
Moment,  das  Stanley  für  die  Kleinbahnen  an- 
fühl t;  er  meint,  durch  den  Unterschied  der 
Spurweite  würde  am  besten  der  Versuchung 
entgegengearbeitet,  die  schweren  Maschinen 
der  Hauptbahnen  auch  für  den  geringeren 
Betrieb  der  Zufuhrbahnen  zu  benutzen. 

Als  Nachtheile  einer  Kleinbahn  hebt  Stanley 
die  Umladung  der  Güter  und  die  Nothwendig- 
keit  der  Beschaffung  besonderer  Betriebsmittel 
hervor.  Namentlich  die  Umladungskosten 
müssten  möglichst  genau  geschätzt  werden, 
ehe  inan  sich  zur  Anlegung  einer  schmal- 
spurigen  Kleinbahn  cntschlicssen  dürfe;  durch- 
schnittlich hätte  man  in  Queensland  etwa  6 d 
für  die  Tonne  zu  rechnen;  die  Hilfsmittel,  die 
die  Ueberführung  der  Wagen  der  Vollbahnen 
auf  die  Schmalspur  ermöglichen  sollten,  seien 
noch  ungenügend  und  nur  sehr  beschränkt 
anwendbar. 


Nach  diesen  einleitenden  Bemerkungen 
geht  Stanley  zur  Schilderung  der  einzelnen 
Bahnen  und  Bahnsysteme  über,  die  er  auf 
seiner  Reise  besichtigt  hat.  Das  Wichtigste 
sei  daraus  hier  wiedergegeben. 

ln  Nordamerika  und  zwar  sowohl  in 
Kanada  als  auch  in  den  Vereinigten  Staaten 
ist  man  kein  Freund  der  Schmalspur  für  die 
Kleinbahnen  im  Sinne  Stanlcys.  Die  meisten 
Anlagen,  die  ursprünglich  schmalspurig  ge- 
macht worden  sind,  sind  später  zur  Vollspur 
von  4 Fuss  87t  Zoll  umge^  andelt  worden;  die 
wenigen  schmalspurigen  Strecken,  die  über- 
haupt noch  bestehen,  liegen  in  den  Borgwerks- 
gebieten. Auch  Stanley  hebt  hervor,  dass  die 
Elektrizität  als  treibende  Kraft  immer  weitere 
Verwendung  finde;  er  hält  sie  — in  Ueberein- 
stimmung  mit  der  allgemeinen  Meinung  — da 
für  angebracht,  wo  es  sich  um  die  Bewälti- 
gung eines  starken  Personenverkehrs  handele 
und  deshalb  eine  häufige  Folge  leichter  Züge 
erforderlich  sei,  und  da  für  unzweckmässig. 
wo  nur  ein  gewöhnlicher  Güterverkehr  in 
Frage  stehe,  da  der  Kraftverlust  bei  Elektri- 
zität etwa  33%  betrage. 

Von  England  berichtet  Stanley,  dass  nur 
wenige  Kleinbahnen  beständen.  Auch  er 
schreibt  diese  geringe  Entwicklung  nament- 
lich den  zu  hohen  Kosten  zu,  die  früher  durch 
die  Nothwendigkcit  eines  für  jedes  Unterneh- 
men besonders  zu  erlassenden  Gesetzes  er- 
wachsen sind.  Das  neue  Kleinbahngesetz  von 
18961)  kennt  er  indess  bereits,  und  er  berichtet 
auch  über  die  zum  ersten  Anmeldetermin  ein- 
gelaufenen  Anträge.*)  Er  glaubt  annehraen 
zu  sollen,  dass  auch  für  die  Kleinbahnen  in 
England  die  Vollspur  vorgezogeu  werde  — 
eine  Ansicht,  der  die  Erfahrung  des  letzten 
Jahres  nicht  ganz  entspricht,  da  unter  den 
zur  Prüfung  eingereichten  Plänen  doch  eine 
ganze  Reihe  die  Schmalspur  vorsieht.3) 

In  Irland  ist  schou  im  Jahre  1863  ein 
Strassen-  und  Kleinbahngesetz  erlassen  und 
darin  die  Gewährung  von  Staatsbeihilfen  vor- 
gesehen worden.  Durch  das  Strassenbahngesetz 
von  1883  wurde  die  Spur  auf  3 Fuss  festge- 
setzt; nur  für  Bahnen  mit  dieser  Spurweite 
wurden  von  da  ab  Konzessionen  gewährt.  Itn 
ganzen  sind  aber  nur  etwa  250  Meilen  Klein- 
bahnen unter  der  Herrschaft  dieses  Gesetzes 
gebaut  worden;  der  Misserfolg  führte  im  Jahre 
1888  zur  Einsetzung  der  Royal  Commission  on 
Irish  Public  Works,  die  dann  im  Jahre  1889 
ein  neues  Kleinbalmgesetz  vorlegte.  Nach 
diesem  Gesetze  kann  der  Staat  den  Bau  vou 
Kleinbahnen  unterstützen  entweder  durch  den 
Zuschuss  eines  Kapitals  zur  Anlage  oder  durch 
eine  jährliche  Zahlung  oder  eudlich  durch 
beides;  der  Lord-Statthalter  entscheidet,  ob 
ein  Bedürfnis  für  den  Bau  der  zu  unter- 
stützenden Bahn  vorlicgt,  namentlich  die 


•)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1096.  8.  567  n 582. 
ri  YergL  Zeitschrift  ftir  Kleinbahnen,  1807.  S.  204. 

*i  Vergl.  Zeltachrift  für  Kleinbahnen.  1898.  8.  152 
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Fischerei  soll  gehoben  werden.  Zur  Zeit  von 
Stanleys  Anwesenheit  waren  236*/i  Meilen 
Kleinbahnen  nach  dein  neuen  Gesetz  gebaut 
und  1 159800  Lstr.  Staatsbeihilfen  gezahlt  wor- 
den. Diese  Beihilfen  sollen  annähernd  die 
Anlagekosten  gedeckt  haben;  nur  einige  Bah- 
nen, die  sich  auch  im  Bau  den  Vollbahnen 
nähern,  haben  noch  aus  eigenen  Mitteln  zur 
Herstellung  des  Bahnkörpers  beitragen  müssen. 
Ein  finanzieller  Erfolg  ist  bisher  zwar  nicht 
erzielt  worden;  doch  sollen  die  neuen  Bahnen 
sichtlich  zur  Hebung  der  von  ihnen  erschlosse- 
nen Gegenden  beigetragen  haben.  Das  Ge- 
setz von  1896  gilt  bekanntlich  in  Irland  nicht. 

Sehr  ausführlich  behandelt  Stanley  das 
belgische  Kleinbahnwesen.1)  Die  dortigen 
Kleinbahnen  seien,  so  rühmt  er  itn  Beginn 
seiner  Beschreibung,  sparsam  angelegt,  wür- 
den mit  geringen  Kosten  betrieben  und  passten 
sich  in  jeder  Beziehung  geradezu  bewunderns- 
werth  den  Bedürfnissen  des  Verkehrs  an,  dem 
zu  dienen  sie  bestimmt  seien.  Sie  erschlossen 
nach  Stanley  hauptsächlich  ländliche  Gegen- 
den, die  sie  — meist  den  öffentlichen  Strassen 
folgend  — mit  den  nächsten  Marktorten  ver- 
binden; ein  grosser  Theil  ist  auch  an  die 
Hauptbahnen  angeschlossen.  Die  Geschwindig- 
keit ist  auf  6 Meilen  stündlich  in  den  Städten 
und  auf  18  Meilen  auf  dem  platten  Lande  fest- 
gesetzt; die  Steigung  beträgt  nur  auf  ganz 
kurzen  Strecken  mehr  als  1:40,  der  kleinste 
Krümmungshalbmesser  ist  25  m.  Stanley  be- 
schreibt noch  des  näheren  und  unter  Beifügung 
von  Abbildungen  die  Art  und  Weise,  wie  die 
Schienen  in  den  Strassen  verlegt  sind.  Er 
hebt  hervor,  dass  nur  an  den  Endpunkten  be- 
sondere Gebäude  für  die  Kleinbahnen  er- 
richtet sind,  während  sonst  die  Fahrkarten- 
ausgabe in  irgend  einem  Wirthsbause  einge- 
richtet ist;  Tafeln  bezeichnen  die  Haltestellen. 
Infolge  dieser  Anlageart  seien  die  Kosten  ver- 
hältnissinässig  gering;  von  dem  durchschnitt- 
lichen Betrage  von  2812  Lstr.  für  die  englische 
Meile  entfielen 

276  Lstr.  auf  allgemeime  Unkosten, 

248  „ auf  Landerwerbung, 

1681  „ auf  Oberbau  und  Gebäude, 

637  „ auf  Betriebsmittel. 

Die  grösste  Zahl  der  belgischen  Kleinbah- 
nen ist  bekanntlich  durch  die  Sociöte  Natio- 
nale des  chemins  de  fer  viciuaux  erbaut  wor- 
den; über  sie  bringt  denn  auch  Stanley  eine 
Reihe  von  interessanten  Angabeu.  Sie  ist  im 
Jahre  1885  mit  der  ausdrücklichen  Bestimmung 
gegründet  worden,  der  darniederliegenden 
Laudwirthschaft  und  Industrie  durch  den  Bau 
von  billigen,  die  Arbeitsstätten  mit  dem  näch- 
sten Markte  verbindenden  Bahnen  den  Wett- 
bewerb mit  den  ausländischen  Produzenten  zu 

')  Die  neuesten  Angaben  Uber  da«  belgische  Kieinbahn- 
*«•»  verji.  Zeitschrift  fttr  Kleinbahnen.  1897.  8 589  fl. 
Au  Stanleja  Bericht  sind  hier  nur  die  allgemeineren  Be- 
merkungen wiedergegeben. 


erleichtern.  Der  Staat,  die  Provinzen  uod  Ge- 
meinden sowie  Privatleute  bringen  zusammen 
das  jeweilig  erforderliche  Kapital  auf;  doch 
I darf  der  Antheil  des  Staates  höchstens  die 
Hälfte  und  der  von  Privatleuten  höchstens  ein 
Drittel  des  Nominalkapitals  betragen,  that- 
sächlich  betheiligt  sich  der  Staat  in  der  Regel 
nur  mit  einem  Viertel  des  Kapitals;  die  Haupt- 
last soll  auf  den  unmittelbar  berührten  Ge- 
meinden liegen.  Die  Spurweite  ist  in  der 
Regel  1 m,  nur  einige  ganz  kurze  Strecken 
sind  in  der  Vollspur  von  l,«s  in  und  einige, 
mit  den  holländischen  Bahnen  zusammenhän- 
gende Linien  in  deren  Spurweite  von  l,ooi  m 
angelegt  worden.  Für  jede  Linie  wird  beson- 
ders Rechnung  geführt;  der  auf  jede  ent- 
fallende Antheil  an  den  allgemeinen  Betriebs- 
kosten wird  nach  ihren  Roheiunahmen  be- 
rechnet. Von  der  Reineinnahme  erhalten  zu- 
nächst die  Privataktionäre  eine  Dividende  von 
4lj%  und  die  öffentlichen  Körperschaften  die 
ausbedungenen  Beträge;  von  dem  Rest  geht 
ein  Viertel  an  die  einzelnen  Linien  zur  Bil- 
dung eine»  Fonds  für  ihre  Ausdehnung  und 
Verbesserung,  drei  Achtel  werden  zur  Er- 
höhung der  Dividende  gebraucht,  und  von  den 
letzten  drei  Achteln  wird  für  das  Gesammtnetz 
ein  Reservefonds  und  Fonds  zur  Ausdehnung 
und  Verbesserung  gebildet.  Die  Verwaltung 
liegt  in  der  Hand  eines  besonderen  Ausschusses, 
dem  der  vom  Könige  ernannte  Präsident,  der 
Generaldirektor  und  4 oder  6,  zur  Hälfte  vom 
Könige  ernannte,  zur  anderen  Hälfte  von  der 
Generalversammlung  gewählte  Verwaltungs- 
räthe  angehören;  ausserdem  wird  alljährlich 
von  der  Generalversammlung  ein  Aufsichts- 
rath von  6 Mitgliedern  gewählt. 

Die  Tarife  sind  ausserordentlich  niedrig 
gehalten.  Personen  zahlen  in  der  ersten  Klasse 
% d für  die  halbe  Meile,  mindestens  2 d,  in 
der  zweiten  Klasse  */a  d und  ltyj  d;  Rückfahrt- 
karten  werden  mit  20%,  an  Marktagen  sogar 
50%  Ermässigung  ausgegeben;  ausserdem  be- 
»tehen  Sommcrkartcn  für  Schüler  und  Gesell- 
schaften, Wochenkarten  für  Arbeiter  und  der- 
gleichen. Die  Gütertarife  zerfallen  in  mehrere 
Klassen.  Für  die  Beförderung  in  Schnellzügen 
ist  eine  Grundgebühr  von  6%  d für  2 cwt. 
und  eine  Streckengebühr  von  Vs  d für  die 
halbe  Meile  und  2 cwt.  zu  zahlen,  die  Kosten 
des  Verladens  und  Entladens,  der  Buch- 
eintragungen u.  s.  w.  sind  darin  eingeschlossen. 
Für  die  Beförderung  in  langsamen  Zügen  sind 
2 Unterklassen  gebildet:  Güter  unter  5 t ent- 
richten für  die  Tonne  eine  Grundgebühr  von 
5 d,  für  Verladen  und  Entladen  10  d,  eine 
Streckengebühr  von  1%  d für  die  halbe  Meile 
und  8 d Eintragungsgebühr;  Güter  von  5 t 
und  mehr  Gewicht  zahlen  eine  Grundgebühr 
von  6 d und  eine  Eintragungsgebühr  von  3 d, 
sowie  eine  Streckengebtihr  von  1%  d in  ge- 
deckten Güterwagen,  von  l'/i  d in  offenen 
Wagen  und  1 d für  Sperrgüter  in  offenen 
Wagen.  Ausser  diesen  allgemeinen  Tarifen  be- 
stehen dann  noch  eine  grosse  Anzahl  von 
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billigeren  Sondertarifen,  namentlich  für  land- 
wirtschaftliche Erzeugnisse. 

Zu  erwähnen  ist  noch,  dass  nach  Stanley 
auf  der  Strecke  Brüssel— Höcht  Versuche  zur 
Ueberführung  der  Schmalapurwagen  auf  die 
Vollspur  und  umgekehrt  geraucht  worden 
sind;  cs  hat  sich  dabei  ergeben,  dass  nur  für 
die  Steinbeförderung  die  Anwendung  von 
Roltböckeu  oder  Drehgestellen  sich  lohnt,  dass 
im  übrigen  aber  bei  den  jetzt  vorhandenen 
Mitteln  noch  die  Umladung  durch  Menschen- 
kraft am  billigsten  und  schnellsten  ist. 

Ueber  Frankreichs  und  Oesterreichs 
Lokalbahnen  giebt  Stanley  keine  Angaben 
von  allgemeinerem  Interesse. 

Zum  Schluss  fasst  Stanley  sein  Urtheil  da- 
hin zusammen,  dass  die  Kleinbahnen  des  Kon- 
tinents. namentlich  die  Belgiens,  ihren  Zweck, 
Landwirtschaft,  (lewerbe  und  Handel  zu  för- 
dern, vollkommen  erreicht  und  hitufig  ausser 
den  mittelbaren  Vortheilen  noch  eine  ange- 
messene Verzinsung  des  iu  ihm  angelegten 
Kapitnls  ergeben  haben.  Er  führt  diesen  Er- 
folg darauf  zurück,  dass  leichtere  Betriebs- 
mittel bei  geringerer  Geschwindigkeit  ver- 
wandt werden,  dass  die  Stationsanlagen  sehr 
einfach  gehalten,  und  dass  soweit  wie  möglich 
die  öffentlichen  Strassen  benutzt  werden. 
Weniger  Werth  legt  er  auf  die  Wahl  der 
Spurweite,  betont  aber  zugleich,  dass  diese 
ganz  von  der  Art  des  zu  bewältigenden  Ver- 
kehrs und  dem  noth wendigen  Fassungsraum 
abhHngen  müsse;  er  empfiehlt  eine  einheitliche 
Spur  von  2 Fuss  6 Zoll,  weil  bei  dieser  die 
Betriebsmittel  von  fast  derselben  Weite  wie 
bei  der  Vollspur  von  3 Fuss  6 Zoll  sein  könn- 
ten. Stanley  empfiehlt  seiner  Regierung,  in 
einigen  geeigneten  Bezirken  Versuchsbahnen 
zunächst  anzulegen  und  daran  zu  prüfen,  ob 
der  Bau  von  Kleinbahnen  vorteilhafter  als 
der  von  Hauptbahnen  sich  gestaltet;  er  legt 
Werth  darauf,  dass  die  ersten  Betriebsmittel 
aus  Europa  von  Spezialwerken  beschafft  wer- 
den, da  von  deren  Beschaffenheit  der  Erfolg 
ganz  wesentlich  beeinflusst  werde.  Elektrische 
Zugkraft wünscht  er  auf  einigen  Vorortbahnen 
eingeführt  zu  sehen.  — d. 


Untersuchung  über  die  Luft-  und  Lüflungs- 
verhitltnisse  auf  der  Londoner  Untergrund- 
bahn. 

Im  Februar  1827  setzte  das  englische  Parla- 
ment einen  Ausschuss  zur  Untersuchung  der 
gegenwärtigen  Lüftungsverhältnisse  der  Tun- 
nel der  Metropolitan-Eisenbahn  und  zur  Klä- 
rung der  Frage  ein,  ob  und  in  welcher  Weise 
im  Interesse  des  Publikums  durch  Verbesse- 
rung der  Lüftungseinrichtungen  der  allgemein 
als  sehr  mangelhaft  bezeichnete  gegenwärtige 
Zustand  verbessert  werden  könne.  Der  Be- 


richt dieses  Ausschusses  liegt  jetzt  vor1)  und 
enthält  recht  beachtenswerthe  Mittheilungen. 
Der  Ausschuss  hat  ausser  Augestellten  der 
Untergrundbahn  auch  mehrere  Sachverständige 
vernommen,  hat  selbst  Untersuchungen  der 
Tunnelstrecken  zwischen  den  Stationen  King’s 
Cross  und  Edgware  Road  und  auf  der  Seiten- 
linie Baker-Street— Finchley-Road,  die  als  die 
schlechtest  gelüfteten  gelten,  vorgenominen 
und  seine  Erhebungen  zur  Anstellung  von 
Vergleichen  auch  auf  die  zwei  künstlich  ge- 
lüfteten, unter  dem  Mersey  und  Severn  durch- 
geführten Tunnel  ausgedehnt. 

Aus  diesen  Vergleichen  geht  zunächst  her- 
vor, dass  die  Tunnel  der  Londoner  Unter- 
grundbahnen schon  nach  ihrer  Lage  und 
Länge  viel  ungünstigere  Verhältnisse  auf- 
weisen. als  jene  beiden  ausserhalb  London» 
gelegenen  Tunnel.  Denn  während  die  offenen 
Enden  der  letzteren  dem  Wind  ausgesetzt 
sind,  so  dass  in  der  Regel  ein  Luftdnrchzug 
stattfindet  und  die  von  den  durchfahrenden 
Zügen  herausgedrückte  Luft  am  Ende  rasch 
verweht,  münden  die  wesentlich  längeren 
Tunnel  der  Londoner  Untergrundbahnen  in  die 
gleichfalls  fast  ganz  geschlossenen  Stationen, 
so  dass  weder  auf  natürlichem  Wege,  noch 
durch  die  Wirkung  der  Züge  eine  nennens- 
werthe  Lüftung  möglich  ist.  Da  ausser  ver- 
einzelten Lüftungsöffuungen  auf  der  Strecke 
und  einigen  in  der  Tunneldecke  angebrachten 
Ventilatoren  im  ganzen  Gebiete  der  Londoner 
Untergrundbahnen  nur  zwei  besondere  Lüf- 
tungsschlote vorhanden  sind,  muss  die  ver- 
dorbene Tunnelluft  fast  ausschliesslich  durch 
die  Stationen  entweichen,  und  daraus  erklärt 
es  sich,  dass  auch  auf  diesen  die  Luft  recht 
schlecht,  ja  z.  Th.  noch  schlechter  ist  als  in 
den  Tunneln.  Der  Ausschuss  hat  bei  ent- 
nommenen Luftproben  4,to  bis  8.9t  °/oe  Kohlen- 
säuregehalt festgestellt  — wobei  die  höchste 
Zahl  auf  die  Station  Gower-Street  entfällt  — 
während  „leidlich  gute**  Luft  nur  ent- 

halten sollte.  Trotzdem  konnte  festgestellt 
werden,  dass  die  Gesundheit  der  Bahnange- 
stellten nicht  nachtheilig  beeinflusst  wird.  Der 
Ausschuss  hält  aber  doch  dafür,  dass  ein 
stärkerer  Kohlensäuregehalt  als  1,4  bis  2,oO/üo 
in  der  Luft  der  Tunnelstrecken  und  Stationen 
nicht  Vorkommen  und  dass  die  Betriebsein- 
richtungen  und  baulichen  Anlagen  derartiger 
Bahnen  hiernach  bemessen  werden  sollten. 

Die  vollkommenste  Abhilfe  der  jetzigen 
Uebclstände  würde  sich  durch  die  Einführung 
des  elektrischen  Betriebes  erzielen  lassen.  Die 
Eisenbahngesellschaften  sind  diesem  Gedanken 
auch  schon  seit  Jahren  näher  getreten,  um  so 
mehr,  als  sie  wirtschaftliche  Vortheile  daraus 
erwarten;  aber  bis  jetzt  ist  es  nicht  gelungen, 
die  entgegenstehenden  Schwierigkeiten  zu 

‘ Report  of  tbe  commJttec  appointed  by  the  Board  of 
Trade  to  Inqulre  into  the  System  of  Ventilation  of  tnnnels 
on  tbe  Metropolitan  Railway,  together  with  tbe  proceedlnga 
of  tbe  committee.  minntes  of  evidence,  appendlx  and  Index. 
London.  1887. 
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überwinden,  die  zum  nicht  geringen  Theil  gehalten  hat  (Ocsterreichische  Eisenbahn-Zei- 
daraus  entspringen,  dass  Züge  äusserer  an-  tung,  1898,  S.  72),  folgende  Angaben: 
schließender  Bahnen  auf  die  Untergrundbahn  Die  Erlaubnis»  zur  Vornahme  der  techni- 

übergehen  und  dass  es  sich  auf  dieser  Bahn  sehen  Vorarbeiten  für  die  im  Sommer  1897 
überhaupt  schon  jetzt  um  eine  sehr  dichte  ! nach  und  nach  dem  Betriebe  übergebene  Bahn 
Folge  ziemlich  schwerer  Züge  — mit  einem  ist  bereits  im  Jahre  1885,  die  Konzession  am 
Fassungsraum  von  etwa  480  Personen  — han-  25.  September  1895  ertheilt  worden.  Die  Kosten 
delt,  so  dass  die  Stärke  des  elektrischen  Be-  wurden  von  den  Gemeinden  und  einzelnen 
triebes:  möglichst  rasche  Folge  leichter  Interessenten,  vom  Staate  und  einem  deutschen 

Züge,  hier  versagt.  Trotzdem  wird  von  allen  Finanzkonsortinm  aufgebracht.  Der  Betrieb 
Betheiligten  gehofTt,  dass  es  bald  gelingen  liegt  in  den  Händen  der  Eisenbahn-Bau-  und 
wird,  diese  Schwierigkeiten  zu  überwinden  Betriebs-Unternehmung  Leo  Arnoldi,  die  auch 
und  zum  elektrischen  Betrieb  überzugehen.  den  Bau  ausgeführt  hat. 

Um  aber  den  ausserordentlich  lästigen  Die  Bahn  ist  als  vollspurige  Lokalbahn 

Ucbelstäudeu  baldigst  abzuhelfen,  hatte  die  von  der  Station  Wiener  Neustadt  der  Linie 
Metropolitan-Eisenbahngesellschaft  schon  1896  Wien— Triest  nach  Puchberg  am  Schneeberg 
uni  die  Genehmigung  zur  Anlage  von  Lüf-  mit  einer  Abzweigung  von  Fischau  nach 
tungsüffnungen  — opeuings  — gebeten.  Ob-  Wöllersdorf  und  als  schmalspurige  Zahnrad- 
gleich  nun  solche  in  oder  neben  den  Strassen  bahn  von  Puchberg  auf  den  Schneeberg  zu 
austnüudende  Oeffnungen  für  den  Strassen-  dein  dort  von  der  Bahngesellschaft  errichteten 
verkehr  nicht  abzuleugnende  Missständc  Hotel  gebaut  worden.  Die  Adhäsionsstrecken 
im  Gefolge  haben,  so  schlägt  der  Aus-  habeu  zusammen  eine  Länge  von  33  km;  die 
schuss  doch  vor,  sie  unter  der  Bedingung  zu  Hüchststeigung  beträgt  schon  liier  40%«  und 
genehmigt*!!,  dass  trotzdem  innerhalb  3 Jahre  übertrifft  damit  die  auf  der  Semmeringbahn 
nach  ihrer  Genehmigung  der  elektrische  Be-  vorkommenden  Gefälle. 

trieb  eingeführt  oder  eine  befriedigende  künst-  Die  Zahnradstrecke  hat  auf  einer  Länge 
liehe  Lüftung  hergcstellt  werde , widrigen-  von  9,1  km  einen  Höhenunterschied  von  1219  in 
falls  die  Schliessung  der  Oeffnungen  verlangt  zu  überwinden;  die  Höchststeigung  beträgt 
werden  könne,  wenn  irgend  ein  vom  Parlament  200°/®  auf  einer  Strecke  von  1,6  km,  der 
zu  ernennender  Sachverständiger  sich  dafür  kleinste  Krümmungshalbmesser  hat  80  mf  als 
ausspreche.  Dabei  wird  vom  Ausschuss  darauf  Spurweite  hat  mau  1 m gewählt.  Der  Oberbau 
biugewiesen,  dass  die  Zahl  der  von  der  Eisen-  ist  nach  dem  bekannten  Abt'scheu  System  aus- 
bahngesellschaft  geplanten  zusätzlichen  OefT-  geführt,  und  zwar  in  Steigungen  bis  zu  9ü°/*> 
nungen  kaum  ausreichend  erscheine,  um  den  einlamellig,  in  grösseren  Steigungen  zwei- 
beabsichtigten Zweck  zu  erreichen,  und  dass  lamellig;  von  einer  Verankerung  des  Ober- 
diese  Oeffnungen  auch  nach  dem  Uebergange  baues  ist  vorläufig  Abstand  genommen  wor- 
zum  elektrischen  Betriebe  noch  gute  Dienste  den,  und  es  hat  sich,  obwohl  seit  dem  Juli  1896 
leisten  könnten.  Sic  würden  dann  auch  für  namentlich  sehr  viele  Materialzüge  auf  der 
den  Straßenverkehr  wegen  des  Wegfalls  aus-  Bahn  gefahren  worden  sind,  eine  Verschie- 
strömenden  Dampfes  und  Rauches  weniger  bung,  ein  Wandern  des  Oberbaues  bisher  nicht 
lästig  sein,  als  bei  Dampfbetrieb.  gezeigt. 

Ausser  der  vom  Ausschuss  in  erster  Linie  Die  Lokomotive  ist  eine  reine  Zahnrad- 

empfohlenen  Einführung  des  elektrischen  Be-  lokomotive  nach  dem  System  Abt.  Sie  hat 
triebes  würde  seiner  Ansicht  nach  Vorzugs-  zwei  fest  gelagerte  Treibachsen,  von  denen 
weise  die  Herstellung  künstlicher  Lüftungs-  jede  mit  einem  Zahnrad  mit  doppelten  Zahn- 
»nlagen  in  Betracht  kommen,  die  grundsätzlich  kränzen  versehen  ist;  die  Laufräder  laufeu 
zwischen  den  Stationen  anzuorduen  wären,  lose  auf  diesen  Treibachsen.  Der  Abstand  der 
damit  auch  aus  diesen  die  schlechte  Luft  ab-  Achsen  beträgt  das  12Vrfache  der  Zuhntheilun- 
gesaugt  würde.  Der  Ausschuss  verhehlt  sich  gen;  dadurch  wird  erreicht,  dass  die  Zahn- 
aber  nicht,  dass  solche  Anlagen  sehr  hohe  kränze  der  nachfolgenden  Achse  stets  um 
Kosten  verursachen  würden,  und  giebt  der  */i  Zahn  gegen  die  der  vorlaufenden  Achse 
Befürchtung  Ausdruck,  die  wirkliche  Ausfüh-  zurückstehen,  und  dass  also,  in  Berücksichtig 
rung  solcher  Anlagen  könnte  gerade  um  ihrer  gung  der  Versetzung  der  zwei  Zahnstangen- 
hohen Kosten  willen  die  spätere  Durchführung  lamellen  gegeneinander,  in  jedem  Augenblick 
der  vollkommensten  Lösung  der  Frage  — die  Zähne  der  vier  Zahnkränze  in  vier  ver- 
Uebergang  zu  elektrischem  Betriebe  — schiedenen  Eingriftsstadien  stehen.  Die  dritte 
empfindlich  erschweren  oder  gar  verhindern.  Achse  ist  eine  Laufachse.  Gebremst  wird  mit 

li—m.  der  bei  Zahnradbahnen  üblichen  Luftdruck- 
bremse und  iiu  Nothfalle  mit  zwei  Spindel- 
bremsen. 

Die  Wagen  — mit  Raum  für  je  60  Per- 
sonen — sind  auch  Zahnradwageu,  eine  der 
Leber  die  Schneebergbahn  entnehmen  wir  Achsen  hat  ein  Zahnrad  mit  doppeltem  Zahn- 
einem  Vortrag,  den  der  Oberingenieur  Roth  kränze  und  Zahuradbremse.  Zwei  Wagen 
iru  Klub  österreichischer  Eisenbahnbeamten  bilden  mit  der  am  unteren  Ende  befindlichen 
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Lokomotive  einen  Zug;  »loch  siml  die  Wagen 
weder  unter  sich  noch  mit  der  Maschine  ge- 
kuppelt. 

Besondere  Schwierigkeiten  machte  die 
Wasserversorgung  der  Maschinen.  Auf  dem 
ganzen  von  der  Zahnradbahn  durchfahrenen 
Gebiete  ist  Wasser  nicht  zu  finden;  es  muss 
also  alles  zum  Speisen  der  Lokomotive  er- 
forderliche Wasser  schon  im  Thale  gewonnen 
werden.  Die  Zufuhr  durch  besondere  Wasser- 
züge, das  Hinaufpumpeu  des  Wassers  zu  be- 
sonderen Wasserstationen  erwies  sich  als  zu 
thcucr.  Da  kam  der  Heizhausleiter  der  Bahn 
auf  eine  besondere  Idee:  die  Steigungen  be- 
ginnen mit  7B'J/<»  und  werden  allmählich  stär- 
ker, erst  bei  7.3  km  den  höchsten  Grad  von 
200l'oo  erreichend;  da  nun  die  Leistungsfähig- 
keit der  Maschine  mit  der  Zunahme  der  Stei- 
gung abniinmt,  so  ist  es  möglich,  sie  auf  den 
Anfangsstrecken  stärker  zu  belasten,  und  dies 
führte  auf  den  Gedanken,  das  für  die  Loko- 
motive erforderliche  Wasser  mit  den  Personen- 
zügen selbst  zu  befördern,  es  während  der 
Fahrt  zu  verbrauchen  und  dadurch  allmählich 
den  Zug  zu  entlasten.  Ks  wurden  zu  diesem 
Zwecke  unter  den  Personenwagen  Wasser- 
behälter mit  einem  Gehalt  von  1,7  cbm  ange- 
bracht, aus  denen  das  Wasser  unmittelbar  in 
die  Kessel  gepumpt  wird.  Da  der  Lokomotiv- 
tender  noch  1,2  cbm  Wasser  fasst  und  der 
Verbrauch  bei  vollbesetztem  Zuge  sich  auf 
etwa  2,2  bis  2,4  cbm  für  eine  Fahrt  stellt,  so 
genügt  die  Füllung  eines  Wasserbehälters; 
die  Belastung  beträgt  dann  bei  der  Auffahrt 
17,7  t und  sinkt  allmählich  auf  das  für  die 
Höchststeigung  zulässige  Höchstmass  von 
16  t.  Die  Maschine  wiegt  im  ausgerüsteten 
Zustande  17  t. 

Der  Betrieb  der  Zahnradbahn  ist  nur  für 
die  Zeit  vom  Mai  bis  Oktober  in  Aussicht  ge- 
nommen. Die  Fahrgeschwindigkeit  darf  bei 
der  Bergfahrt  IO  km,  bei  der  Thalfahrt  8 km 
nicht  überschreiten.  Ein  Urtheil  über  die 
Bahncrhnltungskosten  ist  noch  nicht  gewonnen 
worden. 


Ueber  den  Straßenverkehr  Londons  ent- 
halten The  Rnilway  News  (No.  1784  vom 
12  März  1808)  einige  bemerkeuswerthe  An- 
gaben. 

Schon  im  Jahre  1805,  als  London  etwa 
3l/i  Millionen  Einwohner  hatte,  wurde  eine  ge- 
mischte Kommission  vom  englischen  Ober- 
und Unterhause  eingesetzt,  die  die  Frage 
einer  Erleichterung  des  Londoner  Strassen- 
verkehrs  prüfen  sollte;  das  Ergebniss  war  der 
Plan  eines  Netzes  von  Untergrundbahnen,  die 
in  einein  inneren  und  einem  äusseren  Kreise 
die  Stadt  durchziehen  sollten.  Zwei  der  vor- 
geschlagenen  Linien  wurden  als  Metropolitan 
und  als  Di*trict  Railway  auch  gebaut;  sic  be- 
förderten iin  letzten  Jahre  zusammen  135  Mil- 


lionen Personen.  Dazu  traten  später  die  Nord- 
londonbahn und  die  City-  und  Südiondonb&hn, 
die  zusammen  von  56  Millionen  Reisenden  be- 
nutzt wurden.  Die  Strassenbahnen  brachten 
etwa  150  Millionen  Personen  in  die  Stadt. 
Ausserdem  kann  man  annehmen,  dass  die  acht 
Hauptbahnen,  die  von  London  ausgeheu,  etwa 
210  Millionen  Menschen  dem  Londoner  Strassen- 
verkehr  zuführcu. 

An  Waget»  waren  im  letzten  Jahre  kon- 
zessionirt:  8190  Omnibus  und  1378  Strassen- 
bahn  wagen,  also  4568  dem  allgemeinen  Ver- 
kehr dienende  Fahrzeuge;  ferner  3583  vier- 
rädrige uhansoms“)  und  7923  zweirädrige 
(„growlers“)  Droschken.  Die  Allgemeine  Om- 
nibus-Gesellschaft (General  Omnibus  Compauy) 
beförderte  mit  ihren  1151  Wagen  172  Millionen 
Personen,  die  Strassenwragen  - Gesellschaft 
(Koad  Car  Company)  mit  350  Wagen  58  Mil- 
lionen, die  kleineren  Gesellschaften,  auf  die 
sich  der  Rest  der  Omnibus  vertheilt,  zusammen 
etwa  100  Millionen. 

Für  die  Anzahl  von  Personen,  die  in  Lon- 
don die  öffentlichen  Verkehrsmittel  benutzten, 
ergiebt  sich  demnach  folgende  Zusammen- 
stellung: 


Es  benutzten 

Personen 

I.  Die  Stadtbahnen: 

Metropolitnnbahn 

Metropolitan  Districtbahn . . 

Nordlondonbahn 

Südlondonbalm 

J 191000000 

11.  Die  Fernbahnen  im 
Stadtverkehr: 

Grosse  Ostbahn 

Brightonb&hn 

Chathambahn 

Südostbahn 

1')  110000000 

Grosse  Nordbahn 

Grosse  Westbahn 

Midlandbahn 

Nordwestbahn 

j')  ICO  000  000 

III.  Strassenbahnen 

150000  0UO 

IV.  Omnibus: 

Allgemeine  Omnibus-Gesell- 
schaft   

Strassen wagen-G esel  Isch  aft  . 
Die  übrigen  Gesellschaften  . 

172000000 
68000000 
>)  HO  000  000 

Zusammen 

881  (W  (XX) 

(JeachStzt. 

Soweit  man  also  von  dem  Verkehr,  der 
sich  in  der  Benutzung  der  öffentlichen  Be- 
förderungsmittel ausdrückt,  auf  den  Gesainmt- 
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Straßenverkehr  Londons  schliessen  kann,  so- 
weit ergiebt  sich  aus  diesen  Zahlen  ein  An- 
halt für  die  Schätzung  des  Verkehrs,  den  das 
Untergrundbahnennetz,  das  für  die  Stadt  vor- 
bereitet wird,  zu  bewältigen  haben  wird. 


I>ie  bayerischen  Vizinal-  und  Lokalbahnen 
im  Jahre  1896.1) 

Dem  amtlichen  Geschäftsbericht  der  königl. 
bayerischen  Eisenbahnen  im  Betriebsjahre 
1S96*)  entnehmen  wir  nachstehende  Angaben 
über  die  Betriebsergebnisse  der  Vizinal-  und 
Lokalbahnen  im  Jahre  1896. 

Die  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  29.  April 
1669  erbauten  15  Vizinalbahnlinien  haben  bei 
einer  Betriebslänge  von  167,43  km  einen  Ge- 
satnmtbauaufwand  von  15455  611  M erfordert, 
wovon  der  Staat  18  885  095  M aufbrachte.  Die 
finanziellen  Ergebnisse  dieser  Vizinalbahmn 
gestalteten  sich  im  ganzen: 


1896 

1895 

Einnahmen 

H 

1 130450 

1 114171 

Ausgaben 

.. 

732021 

758  159 

Ueberschuss  .... 
DesgL  in  Prozenten  des 

» 

398426 

356012 

staatlichen  Bauauf- 
wandes   

% 

2*7 

2,^6 

Verhfiltniss  der  Aus- 

gaben  zu  den  Ein- 
nahmen   

» 

64,76 

68, OJ 

Auf  i km  Betriebslänge 

nnfallen: 

Einnahmen  . . . 

M 

6752 

6 655 

Ausgaben  .... 

II 

4 872 

4 529 

Ueberschuss  . . . 

11 

2 880 

2126 

Einschliesslich  der  gepachteten  Linien 
Kötzting— Lam  und  Ludwigsstadt— Lehesten 
standen  Ende  1896  zusammen  46  Lokalbahnen 
— nach  Massgabe  des  Gesetzes  vom  28.  April 
1882  erbaut  — mit  einer  Betriebslänge  von 
&63.n  km,  gegen  869, ,09  km  arn  Ende  1895,  ira 
Betriebe.  Für  den  Bau  aller  Lokalbahnen  ist 
im  ganzen  ein  Betrag  von  53  566  460  M auf- 
gewendet worden,  wovon  der  Staat  48518692  M 
aufgebracht  hat,  gegen  44  24*847  M im  Vor- 
jahre. Die  finanziellen  Ergebnisse  gestalteten 
•ich  in  nachstehender  Weise: 

*►  VergL  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1837.  8 343  ff. 
bericht  Uber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  konigl. 
kajertsehen  Staatueleenbahnen.  der  Bodensee-Pampfschiff- 
Wtrt  und  de«  Ludwig  Donau  Main  Kanal«  im  Betriebsjahre 
l®6*  München 


1896 

1895 

Einnahmen 

M 

8 513  359 

2908928 

Ausgaben 

1 826  336 

1552  814 

Ueberschuss  . . . . 
Desgl.  in  Prozenten  des 

>» 

1687  023 

1356  109 

staatlichen  Bauauf- 
wandes   

% 

3,44 

3,w 

! Verhältniss  der  Aus- 

gaben  zu  den  Ein- 
nahmen   

51, dH 

53,-44 

Auf  l km  Betriebslänge 

entfallen: 

Einnahmen  . . . 

M 

3 684 

3 847 

Ausgaben  . . . . 

»1 

1915 

1787 

Ueberschuss  . . . 

" 

1 769 

1660 

Im  nachstehenden  sind  die  Betriebsergeb- 
nisse der  Vizinal-  und  Lokalbahnen  im  Jahre 
1896  übersichtlich  zusAmmengestellt: 


Virinal- 

bahnen 

Lokal- 

bahnen 

Betriebslänge  am 
Jahresschluss  . . 

km 

167,48 

953,71 

Gesainintbauaufwand 
Ende  1896: 
im  ganzen . . . M 

15  455  611 

53  566  460 

auf  1 km  Be- 
triebslänge . . 

»i 

92316 

57  359 

davon  wurden  aus 
Staatsmitteln  be- 
stritten: 

im  ganzen . . . 

»» 

13  885  096 

48518692 

im  Verhältniss 
des  Gesammt- 
bauaufwandes 

% 

89, «4 

90,43 

Bestand  dcrBctriebs- 
mittel: 

Tenderlokomo- 
tiven . . . .1 

Stck. 

*)n  i 

97 

Personenwagen. 

»» 

83 

182 

Gepäck- u.Güter- 
wagen  . . . 

t» 

15 

219 

Leistungen  der  Be- 
triebsmittel: 
Lokoinotiv-Nutz- 
km 

Anz. 

670  979 

2308246 

Wagenachskm  . 

n 

9770704 

26  599246 

Personenverkehr: 
Beförderte  Per- 
sonen   

»i 

1 342  940 

3 675  757 

*)  Zum  Thell  ohne  eigenen  Fuhrpark,  weil  der  der 
Hauptbahn  übergeht. 
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| Zeitschrift 
[fflrKleinh»bn«i. 


Vtzlnal- 

Lokal- 

bahnen 

bahnen 

Geleistete  Per- 

sonenkm  . . . 

Anz. 

14  792  S87 

47  826459 

Gep»ck 

Güterverkehr: 

t 

4 288,1 

5 840,9 

Eilgut 

t 

8 871,» 

404,» 

Stückgut  . . . . 

t 

41416,0 

5930,1 

Wagenladungen  . 

t 

529  i)30,o 

061 662,3 

zusammen  . . . 

t 

574  917,» 

1 185  659,» 

Geleistete  Güter- 

tonnenkm  . . . 

Anz. 

6804  963 

19180  884 

Vieh  verkehr: 

in  Wagenladungen 

2027 

3 922 

nach  der  Stückzahl 

i* 

19  591 

46  046 

Einnahmen: 

aus  dem  Personen- 

verkehr: 

überhaupt  . . 
auf  1 Personen- 

M 

454  733 

1427  079 

km  .... 

Pf 

3,07 

2,» 

aus  dem  Gepäck- 

verkehr  .... 

»1 

29168 

39151 

aus  dem  Güter-  u. 

Viehverkehr: 

überhaupt  . . 
auf  1 Tonnen- 

M 

636709 

1925747 

km  .... 

Pf 

10^4 

10,04 

sonstige  Einnahmen  M 

9 841 

121  882 

im  ganzen  .... 
auf  1 km  Betriebs- 

»* 

1 130450 

3 518  359 

Hinge 

„ 

6 752 

3 684 

Vljdnal- 

bahnen 

Lokal- 

bahnen 

Ausgaben : 
Persönliche  . . . 

M 

441340 

885  606 

Unterhaltung,  Er- 
neuerung u.  Er- 
gänzung der 

Bahnanlagen  . . 

n 

117  214 

248  039 

Unterhaltung  der 
Betriebsmittel: 
Kosten  derLoko- 
motivfeuerung 

*» 

94  358 

442806 

sonstige  Kosten 

40598 

123745 

übrige  Ausgaben 

»» 

38518 

*)  125341 

im  ganzen  . . . 

i» 

782024 

1 826316 

auf  1km  Betriebs- 
länge .... 

n 

4 372 

1915 

in  Prozenten  der 
Einnahmen . . 

O/o 

64,70 

51,9» 

Ueberschuss: 
überhaupt .... 

M 

I 

398426 

1 687  023 

auf  1 km  Betriebs- 



T» 

2380 

1 769 

in  Prozenten  der 
Einnahmen  . . 

% 

35,31 

48,0» 

in  Prozenten  des 
Staats  - Bauauf- 
wandes .... 

« 

2,«7 

3,4t 

Beamte  und  Bedien- 
stete   

Anz. 

218 

572 

Agenten 

91 

— 

145 

*)  Hierunter  Pachtzins  67  516  M. 


V'on  dem  Buuaufwandc  Ende  1896  entfallen: 


auf 

auf 

auf 

auf 

Kahr- 

material 

M 

Zusammen 

Aufsicht 
und  Ver- 
waltung 

M 

Bahnkörper 

und 

Schiencn- 

lage 

X 

Hochbauten. 
Telegraphen 
und  Ein 
richtungen 

M 

im  ganaen 
M 

auf  1 kni 

Betrieb«- 

iange 

>1 

bei  deu  Vizinalbahnen 

678  621 

10  250  417 

2 760  895 

1765678 

15455611 

92  316 

bei  den  vollsp  urigen  Lokal- 
bahnen (ausschliesslich  der  ge- 
pachteten Strecken') 

4844  683 

36  935009 

5971743 

4 383195 

52134  630 

57136 

bei  der  schmalspurigen  Lokal- 
bahn Eichstädt  Bahnhof— Stadt 

19  479 

214  431 

48312 

85  883 

368105 

71  200 

lieber  letztere, 6, u km  lange  Bahnlinie  von 

1 ni  Spurweite  finden  sich  nachstehende  An- 
gaben: An  Transportmitteln  waren  vorhan- 
den: 8 Tenderlokomotiven,  5 Personenwagen, 

2 Gepäckwagcu,  5 Güterwagen  und  16  Roll- 


schemel zur  Beförderung  vollspuriger  Güter- 
wagen; die  Beschaffungskosten  haben  insge- 
sammt  120000  M betragen.  Geleistet  haben  im 
Jahre  1896 
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die  Lokomotiven  53711  Lokomotivkm,  dar- 
unter   42  140  Nutzkni, 

die  Personenwagen  167  016  Wagenachskm, 
die  Gepäck-  und 

Güterwagen  . . 108 1 18  „ , 

die  Hotlschemcl . . 87  304  „ , 

im  ganzen  383  337  Wagenachskm. 
An  Tonnenkilometern  sind  geleistet  1 938  216 
darunter  174  023  Rcintonnenkm. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  waren  fol- 
gende: 


M 

Einnahmen  aus  dem  Personenver- 
kehr   

95446 

Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr 

91740 

Sonstige  Einnahmen 

2096 

im  ganzen  . . . 

49281 

Ausgaben  . . . 

29  486 

Ueberschuss  . . . 

19795 

Ueber  die  englischen  Strassenbahnen  hat  Unterhauae  einen  Bericht  erstattet,  dem  wir 
das  englische  Handelsamt  am  7.  Juli  1807  dem  folgende  Tabelle  entnehmen:1) 


(Jahr  endet  am  30.  Juni) 

England 

und 

Wales 

Schottland 

Irland 

Vereinigtes 

Königreich 

1896 

1897 

1896 

1897 

1896 

1897 

I 

1896 

1897 

Genehmigtes  Aktienkapital 

(1000  Lstr.) 

9128 

9958 

742 

671 

1563 

1 963 

11433 

12  592 

„ Obligationenkapital 

(1000  Lstr.) 

4 799 

5 809 

1411 

1681 

! 

397 

397 

6606 

7 787 

„ Gesainmtkapital 

(1000  Lstr.) 

18  927 

15767 

2152 

2252 

1960 

2 360 

18039 

20  379 

Eingezahltes  Aktienkapital 

(1000  Lstr.) 

7 330 

7 290 

557 

48« 

1234 

1291 

9121 

9066 

» Obligationenkapital 

(1000  Lstr.) 

3 830 

4108 

947 

1352 

259 

25« 

5037 

5716 

, Gesammtkapital 

(1000  Lstr.) 

11  160 

11898 

1505 

1 838 

1 492 

1547 

14157 

14  783 

Gcsammtanlagekapital  (1000  Lstr.) 

11742 

11301 

1942 

1988 

1511 

1 576 

15196 

14  865 

Betriebslänge.  . . .engl. Meilen 

792 

812 

96; 

98 

121 

121 

1009 

1031 

Zahl  der  Pferde Anz. 

27176 

28  536 

5 887 

6101 

2559 

2 705 

36  621 

37  3-12 

r>  n Lokomotiven  ... 

535 

458 

13 

13 

20' 

21 

668 

492 

- „ Wagen 

3 736 

3792 

579 

626 

848 

447 

4 663 

4864 

Anzahl  der  beförderten  Personen 

(1000  Personen) 

585  048 

595  635 

128  4M 

139818 

45964  53117 

759  466 

788  570 

Gesatn  in  teinnah  me  . (lOOOLstr.) 

3 323 

3 341 

543 

574 

286 

321 

4152 

4 236 

Gesammtausgabe  . . „ 

2 494 

2 543 

398 

430 

214 

226 

3106 

3198 

Reineinnahme  ...  M 

829 

797 

145 

14-4 

72, 

05 

1047 

1037 

M Vergl.  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897.  S 2C6. 


Im  ganzen  bestehen  im  Vereinigten  König- 
reiche 169  Strassenbahuunternehmungen;  da- 
toü  sind  42  mit  einer  Länge  von  368  Meilen 
und  einem  Anlagekapital  von  4l/j  Millionen 
Pfund  Sterling  im  Eigenthum  von  Gemeinden. 

Nach  dem  Regulativ  vom  6.  März  1894 9 
werden  im  ganzen  10  elektrische  Strassen- 
bahnen betrieben;  weitere  10  Strassenbahnen, 
die  deu  Bestimmungen  dieses  Regulativs  unter- 
liegen, werden  theila  neu  gebaut,  theils  für 
deu  elektrischen  Betrieb  eingerichtet. 


Die  Trambahnen  der  australischen  Kolonie 
Neusüdwales  ira  Jahre  1896. 

Am  30.  Juni  1896  hatte  das  staatliche  Train- 
bahuiiHz  von  Ncusüdwales  eine  Länge  von 
’)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1895,  S 27. 


rund  61  Meilen  (98  kui),  die  sich,  wie  folgt,  auf 
die  einzelnen  Linien  vertheilen.  9 Es  kommen 
(rund): 

I auf  die  Stadt-  und  Vorortlinicn  401/«  Meilen, 
w „ North  Shore-Seilbahn  2l/&  * 

, n Ocean  Street SP/s  „ 

! „ „ Newcaste  • Plattsburg  • 

Linie 12  „ 

„ „ Asfield-Enfield-Linic  . . 2 „ 

„ „ North  Shore  - Military 

Road-Electric-Linic  . 2Vj  . 

zusammen  61  Meilen. 

»)  VergL  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  386  u.  IL: 
.Die  Trambahnen  der  australischen  Kolonie  Neunudwales 
im  Jahre  1896".  Die  nachstehenden  Angaben  »ind  dem 
Jahresberichte  der  Kiscnbahnkominiaeare  für  das  Jahr 
1B96/96  entnommen.  .New  South  Wales  (iovernment  Kail- 
wayi  and  Tramway*.  Annual  report  of  the  Railway  Com- 
missionen» lor  the  ycar  ending  90.  June  18%.  Sydney  1696 
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Kür  dies  Gesaimntnetz  ergaben  sieh  für  die  Jahre  1896  und  1896  gegenüber  1888  nach- 
stehende Vergleichszahlen: 


Es  betrugen: 

80.  Juni 

1888 

1895 

1896 

BctriebslUngc 

. Meilen 

38V> 

61 

61 

Anlagekapital  auf  1 Meile 

. Lstr. 

22  786 

23413 

23  523 

Beförderte  Personen 

. Anzahl 

63  957  395 

66  352069 

68  109264 

Geleistete  Trainmeilen 

Auf  die  Betriebsmeile  entfallen: 

■ - 

1888786 

2 503161 

2 736  260 

an  Einnahme 

. Lstr. 

6224 

4 666 

4 740 

an  Ausgabe 

5768 

8 818 

3 873 

Verhältnis  von  Ausgabe 

Einnahme 

. % 

92,6t 

81,8» 

81,71 

Auf  die  Trainmeile  kommen: 

an  Einnahme 

d 

40’/i 

27 

SSV« 

an  Ausgabe 

. „ 

377/, 

22 

so»/, 

an  Ueberschuss 

3 

5 

4>/t 

Verzinsung  des  Anlagekapitals 

Betriebsmittel: 

. % 

l,ss 

3, US 

3,o» 

Dampfwagen  und  dergl 

. Stück 

96 

120 

116 

Personenwagen 

• s» 

159 

315 

316 

Sonstige  Wagen 

* ti 

19 

22 

23 

Personal: 

überhaupt 

. Anzahl 

1060 

1292 

1847 

darunter  angestellt  (salaricd  staff.)  . 

♦ » 

43 

39 

42 

Für  die  Stadt-  und  VorortUnieti  (City  and  suburban  tramways)  ergiebt  sich  für  den 
gleichen  Zeitraum  nachstehende  U ebersicht: 


SO.  J u n 

i 

Es  betrugen: 

— 

1 

1888 

1896 

1896 

Bahnlänge 

. . Meilen 

29'/» 

401/, 

40'/, 

Anlagekapital 

. . Lstr. 

742  555 

962037 

961  778 

Beförderte  Personen 

. . Anzahl 

51  563  197 

64  173  917 

53  817  979 

Geleistete  Wagenmeilcn 

• • »> 

1246543 

1740235 

1845  626 

Auf  die  Wagenmeile  kommen: 

j 

an  Einnahme 

. . d 

42, M 

31,80 

29,39 

an  Ausgabo  

• • *» 

39,3» 

25,66 

24,1» 

Verhältnis  von  ^us?a^e  

Einnahme 

• • % 

92J8 

80,70 

82,M 

Verzinsung  des  Anlagekapitals 

• • IS 

2,27 

4,62 

4,13 

Gesammtcinnahme 

. . Lstr. 

221060 

280  583 

227  525 

Gesamuitausgube 

• * II 

204227 

186081 

187  811 

Ueberschuss 

• * II 

16883 

44  502 

89714 

Die  niederländischen  Kleinbahnen 
im  Jahre  1*96.*) 

Nach  amtlichen  Quellen7)  bestand  das 
niederländische  Kleinbuhnnetz  am  31*  Dezem- 
ber 1896  aus  57  Unternehmungen  mit  einer 

•)  Vergl.  Zeitschrift  ftir  Kleinbahnen,  1897,  S.4C6  ff.:  Die 
niederländischen  Trambahnen  im  Jahre  1886. 

* Statlitiek  van  het  vervoer  op  de  spoorwegen  en 
traiuwegen  over  hei  jaar  1896  l'ilgegeven  door  het  De- 
partement van  Wnterstaat,  Handel  en  Nijverheld.  'S-Gra- 
venhage  1897. 


Betriebs  länge  von  rund  1206  km  (gegen  52 
Unternehmungen  mit  rund  1144  km  Betriebs- 
länge im  Vorjahre)  Davon  hatten  21  Unter- 
nehmungen (mit  223  km)  Pferdebetrieb,  28 
Unternehmungen  (mit  526  km)  Lokomotiv- 
betrieb,  6 Unternehmungen  (mit  409  km)  so- 
wohl Pferde-  als  Lokomotivbetrieb,  1 Unter- 
nehmen (mit  48  km)  Lokomotiv-,  Pferde-  und 
elektrischen  Betrieb  und  endlich  1 Unternehmen 
(mit  0,s  km)  ausschliesslich  elektrischen  Be- 
trieb. 
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Doppelgleisig-  waren  1 11,4  km. 
Von  den  1200  km  hatten  rund 


*W  km  eine  Spurweite 
»5  » ,, 

193  „ „ 

Befördert  werden 

1995) 'lt 

in  Personen  . . , 
„ Gütertonnen  . , 
an  Gepäckstücken  . 
. Frachtgut 
Wagenladungen 
, Vieh  , . Stck. 


von  l,i jj  m und  darüber, 
„ 1,067  „ , 
l,ooo  „ . 

„ 0^a» 

Im  Jahre  1896  (gegen 

46  928  488  > 44  374  034', 
417  440  > 362966), 

17  027  (10  974), 

609  (842), 

10  803  (8946). 


Die  Gesanimteinnahme  betrug  im  Jahre 
1896  (1895): 

im  Personenverkehr  fl.  4 578987  (4  395732), 

. Güterverkehr.  . „ 444881  (419167). 

„ Gesainmtverkehr1),  5477272  (6235225). 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden  Ende 


1896  (1895): 

Lokomotiven 265  (251), 

Pferde 1877  (1322  , 

Personenwagen 1 228  (1 094). 

Güterwagen 763  (660). 


Einen  Ueberblick  über  die  Betricbsver- 
hltltnisse  einiger  Uauptlinien  gewflhrt  nach- 
folgende Zusammenstellung: 


1 Dt«  Rlsmmeraahlen  bealehen  sich  auf  das  Jahr  1895. 


')  Einschliesslich  sonstiger  Einnahmen. 


Es  betrugen: 
186  (1805)*) 

Bahn- 

lange 

Spur- 

weite 

Betriebe* 

kraft 

1 Erhielte  Einnahme 

Beförderte 

im 

L _ Ober- 

Personen-  Guter- 

Personen  Guter  haupt 

1 verkehr 

Ver- 
kehrs- 
ein* 
nähme 
für  daa 
Tag  km 

km 

m 

Anzahl 

t | 

11.  | fl.  | 

fl. 

fl. 

Niederländische  Trambahn  . 

106,o 

1,445 

Pferde  and 

466  740 

24  464 

162  014  54  578 

238  192 

6,34 

Dampf 

(95,o 

1,455 

deegL 

44«  845 

18  576 

148  661  48  168 

216  996 

6,'js) 

Xrmwegische  Trambahn  . . 

15,6 

1,067 

Dampf 

‘276  000 

An- 

gaben 

38021  1766 

40  717 

7,04 

(15,6 

1,067 

deagl. 

260  000 

fehlen 

35701  2 249 

37  884 

6,1») 

(löste r Dampftrambahn  . . 

61,8 

1,067 

Dampf  und 

616  900 

13  634 

135  896  23277 

182449 

7,04 

(61,9 

1,067 

deegl. 

613  606 

12711 

131901  22062 

178003 

6, SJ) 

Auiiterilamer  Omnibusge- 

Seilschaft 

»)29.s 

1,43 

Pferde 

20577  755 

— 1 854  376  — 1 854  376 

130,sc 

(28,1 

1,49 

dengl« 

20549005 

— 1 867  897  — 

367  397 

133,u) 

Kotterdamer  Trambahn  . . 

*)62,4 

1,433 

Dampf  und 

7 435  634 

1028 

586  621  3 599 

880  585 

30,73 

(51,t 

1,433 

dcagL 

0 675  477 

966 

530174  3 379 

808  335 

28/H) 

Haag'sche  Trambahn  . . . 

*)48,a 

>)  ' 

6316  406 

— 

636  497  — 

641  881 

54,o 

(48, s 

i > 

> i 

6 084  651 

— 

626  339  — 

626  339 

35,47) 

Haag-Scheveningcn  . . . 

4,75 

1,445 

Dampf 

616  540 

1427 

78072  1 512 

74876 

43/0 

(8Uit»d»enb»hnge*elischafti 

(4,75 

1,445 

de*gl. 

«61  697 

1348 

78  040  1 405 

79742 

45, ss) 

Holländische  Eiscnbahnge* 

Seilschaft  (Haag  [Bhf.]  - 

Scheveningen  (Strand))  . 

9,o 

1,441 

Dampf 

Angaben 

124  481 

Angaben 

fehlen 

(9,0 

1,444 

desgl. 

fehlen 

103  827 

S&d-XiederllndUchc  Dampf* 

trainbahn 

‘)73,o 

1/167 

Dampf  und 

44H904 

45531 

78842  80133 

111603 

4,4» 

(73,6 

1/167 

desgl. 

409784 

29  190 

71316  22073 

91717 

3,0) 

Kerkrade— Simpelveld  . . . 

8/> 

1,445 

Datupf 

— 

78  077 

— 16  687 

16687 

8,00 

(8,0 

1,115 

desgl. 

— 

67  44« 

— 19848 

19  848 

8,«) 

' hie  Klanimcrzahleo  beziehen  sich  anf  das  Hetriebsjahr  1896.  — *)  Davon  2156  Um  doppelgleisig.  — 1 Davon 
UM  Um  doppelgleisig.  — *)  Davon  28,43  hm  doppelgleisig,  und  zwar  16.6  Um  beim  Pferde*.  95  km  beim  Elektrizitats  und 
74  Um  beim  Dampfbetrieb.  — 9 Es  hatten  283  km  (1.445  m Pferde-,  10,2  km  (1.446  in  elektrischen  and  9.7  km 
1«  m)  Dampfbetrieb  — “)  Davon  7,33  km  doppelgleisig. 
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Damit  wurden 


[ Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Dürener  Dampf 
strassenbahn-Aktiengesellschaft  für  das  Be- 
richtsjahr 1897  entnehmen  wir  folgende  An- 
gaben :*) 

Es  wurden  geleistet: 

33903  Personen  Wagenkilometer  und 
18240  Güterzugküomctcr  mit 
91  998,2»  Gütertonnenkilometern. 

>)  VergL  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  18J7.  8.  200 


101 696  Personen  und 
40  866,92  Gütertonnen 
befördert. 

Die  Einnahmen  betrugen 
10789,00  M aus  dem  Personenverkehr  und 
35  870,29  M aus  dem  Güterverkehr. 

Es  ergab  sich  ein  Iteingewinn  von  11  630, ii 
Mark;  an  Dividende  sind  4%  vorgeschlagen. 


Büche 


Passold,  H.,  königl.  Betriebswerkmeistor, 
Osnabrück.  Die  Heizerprüfung,  ein 
Hilfsbuch  für  Lokomotivheizer 
und  Lokomotivheizernnwärter.  Ver- 
lag von  J.  F.  Bergmann,  Wiesbaden. 
Kart.  Preis  0,90  M. 

Der  Verfasser  behandelt  den  für  die 
Heizerprüfung  in  Betracht  kommenden  Stoff 
in  Frage  und  Antwort  und  beabsichtigt,  die 
praktischen  Kenntnisse  der  Anwärter  zu 
unterstützen,  sowie  deren  theoretische 
Kenntnisse  zu  ergänzen.  Die  nicht  immer 
klaren  und  an  einzelnen  Stellen  unrichtigen 
Angaben  (z.  B.  S.  14  Wasserstandszeiger, 
S.  17  Wirkung  des  Dampfes  im  Zylinder, 
S.  20  Ein-  und  Ausströmung  des  Dampfes, 
S.  29  Thermometersknien  n.  a.  m.)  erscheinen 
hierzu  wenig  geeignet.  F. 


Zcitschri 


rschau. 


Webber,  Eduard.  Technisches  Wörter- 
buch in  vier  Sprachen.  1U.  Theil: 
Frnnyais-ltalien-AUemnnd-Anglnis.  Ver- 
lag von  .Julius  Springer  in  Berlin  N. 
1898.  J’reis  3 M. 

Die  beiden  ersten,  je  besondere  Bände 
bihlenden  Theiie  des  „Technischen  Wörter- 
buchs in  4 Sprachen“  von  E.  Webber  sind 
in  dieser  Zeitschrift  1897,  S.  632  besprochen, 
ln  dem  vorliegenden  dritten  Theiie  stehen 
die  französischen  Ausdrücke  alphabetisch 
geordnet  in  erster  Keihe,  dann  folgen  die 
entsprechenden  italienischen,  deutschen  und 
englischen  Wörter.  Der  auf  die  Zusammen- 
stellung dieses  509  Seiten  starken  Bandes 
verwendete  Fleiss  verdient  Anerkennung. 


ftenschau. 


Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

1898. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[ 11 . Jahrg.,  Xo.  II,  S.  185.) 
Ucber  den  Stand  der  Kleinbahnen  in 
der  Provinz  Westpreussen. 

Ein  kurzer  Auszug  aus  dem  Geschäfts- 
bericht der  Provinzialverwaltung. 

[11.  Jahrg.,  Xo.  12,  S.  203.) 
Leistungen  der  Kleinbahnen  im  Dienste 
der  Postverwaltung.  Von  Dr.  Karl 
Hilse. 

Es  wird  ausgeführt,  welche  Leistungen  die 
Kleinbahnen  nach  dem  Gesetz  vom  28.  Juli  1892 
für  die  Post  zu  verrichten  haben,  und  daran 
die  Bemerkung  geknüpft,  dass  eine  etwa  vor- 
handene Absicht  der  Reichspostverwaltung, 
von  den  lediglich  zur  Personenbeförderung 
dienenden  Kleinbahnen,  deren  Züge  aus  meh- 
reren Wagen  bestehen,  die  unentgeltliche  Mit- 
nahme eines  von  der  Post  gestellten  Post- 
wagens zu  fordern,  mit  dem  Gesetze  in  Wider- 


spruch stehe,  weil  § 42  Abs.  2b  die  Zahlung 
einer  Vergütung  ausdrücklich  vorschreibe. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1898. 

[15.  Jahrg ^ Xo.  12,  S.  124. \ 
Kurze  Mittheilungen  über  folgende  elek- 
trische Bahnen:  Homburg  — Dornholzhausen, 
Dresden  — Leubcn  — Niedersedlitz,  durch  den 
Plauenschen  Grund,  im  Kiesengcbirge, 
sowie  über  die  elektrischen  Strassenbahnen 
Liinbach— Waldenburg,  in  Breslau  und  in 
Gent. 

Kiekt  rotech  n ische  Zeitschrift.  1898. 

{19.  Jahrg..  Heft  10,  S.  159. \ 
Elektrische  Bahnen. 

Kurze  Mittheilungen  über  verschiedene 
neue  elektrische  Bahnen  und  über  die  Bewäh- 
rung der  dritten  Zuteitungsschiene  bei  dein 
Schnecsturm  vom  31.  Januar  in  New-Englaud. 

f 19.  Jahrg , Heft  11,  S.  109.  j 
Elektrische  Bahnen  mit  reinem  Akku* 
inulatorenbetrieb. 
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Zeitschriftetischau. 


Mittheilungen  über  den  Betrieb  auf  einer 
Chicagocr  Str&Bsenbahti  von  37  km  Strecken- 
länge mit  Akkumulatorenwagen  nach  dem 
Western  Elcctrician.  Die  Batterien  müssen, 
nachdem  der  Wagen  etwa  2 Stunden  gefahren 
ist  und  36  bis  40  km  zurückgelegt  hat,  aus- 
•gewechselt  werden.  Die  volle  Geschwindig- 
keit von  24  km/Std.  wird  in  60  Sekunden  er- 
reicht. 


[19.  Jahrg Heft  11,  S.  168.] 
Ueber  die  günstigste  Anordnung  der 
Kückleitungen  elektrischer  Bah- 
nen. Von  Natal is  in  Nürnberg. 

Längere  theoretische  Erörterung  über  die 
rweckmässigste  Bemessung  der  Rückloitungs- 
tn  lagen. 


[19.  Jahrg M lieft  12,  8.  187.] 
Versuchsfahrten  mit  einem  Akkumula- 
torenwagen mit  Nebenschluss- 
motoren und  einem  neuen  Steuer- 
apparat, Von  Fischinger  in  Dresden. 

Die  Fahrten  haben  auf  der  Strasscnbahn 
Berlin  — Charlottenburg  stattgefunden  und 
vollkommen  befriedigt.  Mit  einer  Akkumu- 
latorenbatterie von  180  Zellen  und  220  bis 
260  A.  - Stunden  Kapazität  leistet  der  Wagen 
täglich  bequem  156  km,  im  Dezember  v.  J. 
bat  der  Wagen  4660  km  geleistet.  Verfasser 
spricht  sich  für  das  beim  Wagen  angewandte 
Bremsen  durch  Wiedergcwiunen  des  Stromes 
aus,  weil  dadurch  ausser  dem  wirtschaftlichen 
Vortheil  auch  eine  geringere  körperliche  An- 
strengung des  Wagenführers  erzielt  werde, 
als  bei  den  Handbremsen.  Der  Steuerapparat 
wird  eingehend  besprochen;  der  ElektrizitUts- 
verbrauch  ist  in  mehreren  Diagrammen  dar- 
gestellt. 


[19.  Jahrg.,  Heft  13,  S.  200.] 
Strassenb&hnmotoren  nach  System  Wal- 
ker. 

Ausführliche  Beschreibung  uud  Abbildung 
der  von  der  Walker  • Company  in  Cleveland 
»«geführten  Strasscnbahnmotoron,  deren  Ein- 
führung in  Mitteleuropa  von  der  Elektrizitäts- 
gesellschaft Felix  Singer  & Cic.,  Aktiengesell- 
schaft in  Berlin,  betrieben  wird.  Die  Motoren 
werden  in  neun  verschiedenen  Grössen  herge- 
stellt; der  kleinste  leistet  eine  Zugkraft  von 
316,  die  andern  eine  solche  von  360  bis  zu 
3600  kg  bei  einer  Klemmenspannung  von 
500  V.,  wobei  die  Zugkraft  bei  dem  schwäch- 
sten Motor  auf  einen  Raddurchmesser  von 
760  mm  bei  13  km,Std.  Geschwindigkeit,  die 
der  anderen  Motoren  auf  einen  K&ddurch- 
tnesser  von  840  nun  bei  16  km/Std.  Geschwin- 
digkeit bezogen  ist. 

[19.  Jahrg.,  Heft  13,  S.  214.] 
Elek tris che  Bahnen  mit  Akkumulatoren- 
betrieb.  Ausführlicher  Vortrag  von 
Edwin  Hauswald  in  Frankfurt  a.  M. 


Der  Vortragende  legt,  gestützt  auf  die 
Ergebnisse  der  Frankfurter  Strasscnbahn,  dar, 
dass  der  Stromverbrauch  bei  Verwendung 
Pollak'scher  Akkumulatoren  nur  auf  30  bis 
40  Wattstunden  für  das  Tonnenkilometer  an- 
zunehmen ist,  gegenüber  etwa  60  Wattstunden 
beim  Oberleitungsbetricb.  Die  verschiedenen 
Systeme  des  Akkumulatoreubetriebes  — Tages- 
betriob,  Nachladebetricb  und  gemischter  Be- 
trieb — werden  besprochen,  und  es  wird  dar- 
gclcgt,  dass  der  Nachladcbetrieb  bei  mftssigen 
Streckenlängen  allen  Anforderungen  derWirth- 
schaftlichkeit  und  des  Betriebes  entspricht, 
während  bei  grösseren  Streckenlängen  der 
gemischte  Betrieb  angewendet  werden  muss. 


Engineering.  1898. 

\ Bd.  66,  No.  1681 , S.  329  ] 
The  Central  London  Railway. 

Weitere  Mittheilung  über  die  Ausführung 
dieser  so  beachtenswerten  Untergrundbahn 
mit  besonderer  Beschreibung  und  Darstellung 
des  Tunnelyortriebschildes. 


Engineering  News.  1898. 

| Bd.  39,  No.  8,  S.  124.\ 
Die  Umwandlung  einer  Kabelstras- 
senbahn  in  Washington  in  eine  elek- 
trische Balm  ist  aus  Anlass  eines  Schaden- 
feuers durchgeführt,  das  am  30.  September  v.  J. 
die  Kraftanlage  für  die  Kabelbahnen  zerstörte. 
Vor  die  Wahl  gestellt,  diese  Kraftanlage  zu 
erneuern  oder  einen  anderen  Betrieb  cinzu- 
führen,  ging  die  Gesellschaft  zum  elektrischen 
Betrieb  mit  unterirdischer  Stromzuführung 
über  unter  Benutzung  des  vom  Kabelbetrieb 
vorhandenen  Schlitzkanals. 


Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein - und  Strassen- 
bahnen.  1898. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[ 4.  Jahrg.,  No.  6,  S.  213.] 
Die  elektrischen  Strassenbahnen  zu 
Bilbao. 

Allgemeine  Beschreibung  der  Strassen- 
bahnen,  die  Bilbao  mit  den  auf  beiden  Ufern 
des  Nervion  gelegenen  Orten  und  den  an 
seiner  Mündung  liegenden  Städten  Santurce 
und  Algorta  verbinden.  Die  Strassenbahnen 
sind  ursprünglich  als  Pferdebahnen  betrieben 
worden,  jetzt  aber  zu  elektrischem  Betriebe 
mit  oberirdischer  Strotnzuführung  nach  dem 
System  der  Allgemeinen  Elektrizitäts-Gesell- 
schaft übergegangen. 


[4.  Jahrg.,  No.  6,  S.  218.] 
Fahrradhalter  an  Strasscnbahn- 
wagen  werden  in  Amerika  mehr  und  mehr 
eingeftihrt. 
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[fOr  Kleinbahnen. 


\4.  Jahrg.,  No.  6,  S.  220. J i 
Bericht  Uber  das  erste  Geschäftsjahr 
der  Köthener  Kleinbahn. 

Es  wird  über  die  Vorgeschichte  der  Bahn,  ! 
über  die  ausgeführten  Bauanlagen  und  über 
die  Betriebsergebnisse  des  ersten  Jahres  be- 
richtet. 

[4.  Jahrg.,  No.  6*,  S.  227. J 1 
Die  Strasscnbahn-Untcrnchinungen  mit  ; 
ob crirdis eh crStr om Zuführung  nach 
dein  System  der  Allgemeinen  Elektrizi- 
täts-Gesellschaft. Bericht  über  den  Stand 
vom  Januar  1898. 

Es  befinden  sich  88  verschiedene  Bahnen 
mit  433  km  Streckeulänge  im  Betriebe,  12  Bah- 
nen mit  131  km  im  Bau. 

[4.  Jahrg ^ No.  7,  S.  283.] 
Elektrische  Strassenbahn  in  Frank- 
furt a.  0. 

Das  ßahnnctz  hat  in  drei  verschiedenen 
Strecken  im  ganzen  9,5  km  Länge,  die  grösste  i 
Steigung  beträgt  1 : 18,',  der  kleinste  Halb-  | 
rnesser  13,5  m,  die  Spurweite  1 m.  Der  Oberbau  | 
besteht  aus  Phönix-Rillcnschicncn,  die  Strom- 
zuführung durch  Oberleitung  ist  die  bei  der 
Allgemeinen  Elektrizitäts-Gesellschaft  übliche, 
die  Kückleitung  erfolgt  durch  die  Schienen. 

Motorwagen  auf  Vollbahnen. 

Mittheilung  über  Versuche,  die  auf  den 
württembergischen  Staatsbahnen  mit  einem 
111.  Klasse  - Personenwagen  gemacht  worden 
sind,  der  mit  einer  Akkumulatorenbatterie  aus- 
gerüstet ist.  Bei  einer  mittleren  Entladcspan- 
nung  von  362  und  873  Volt  ergab  sich  bei  den 
Versuchsfahrten  mit  80,9  und  28j  km  Std.  mitt- 
lerer Reisegeschwindigkeit  der  recht  geringe 
Verbrauch  von  etwa  20  Wattstunden  für  das 
Tonnenkilometer. 

(4.  Jahrg. , No.  7,  S.  273.] 
Elektrische  Steilbahn  in  Le  Hftvre. 

Die  Anlage  der  von  der  Stadt  auf  die  An-  | 
höhe  Ste.  Marie  führenden  elektrischen  Bahn 
wird  eingehend  beschrieben.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1898,  S.  255.) 

Le  Genie  Civil . 1898. 

[No.  48,  S.  293.) 

Chcmin  de  fer  6lcctrique  ä cremailiöre 
de  Barmen. 

Eine  Beschreibung  der  elektrisch  betriebe- 
nen Zahnstangenbahn,  die  von  Barmen  nach 
dem  Töllcthurm  führt.  Die  Bahn  ist  zwei- 
gleisig und  ersteigt  bei  1,g  km  Länge  eine  ; 
Höhe  von  171, is  m unter  Anwendung  stärkster  | 
Steigungen  von  1:5,4.  (Vorgl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898.  S.  162.) 

[No.  2t l S.  328. 1 j 

Der  Gebrauch  des  Vort riebschildes  bei 
Untergrundarbeiten. 

Beschreibung  und  zeichnerische  Darstel*  . 
lung  der  verschiedenen  Vortricbschilder,  die 


beim  Bau  des  von  Brunei  erbauten  Themse- 
tunnels,  des  Blackwalltunnels,  sowie  der  Tun- 
nel unter  dem  Morsev  und  Clyde  angewendet 
wurden.  Die  Arbeit  ist  ein  Auszug  aus  einem 
grösseren  Werke  von  Lcgouöz  über  den  Ge- 
genstand und  enthält  auch  Mittheilungen  über 
den  Baufortschritt  und  die  Preise  verschie- 
dener Untergrundtunnel. 

Mittheilungen  den  österreichischen  Vereins  fiir 
die  Förderung  des  I^okal-  und  Strassenbahn- 
tcesens,  4898. 

[6‘.  Jahrg n No.  3,  S.  444  ] 

Die  elektrische  Strassenbahn  Paris  — 
Romainville. 

Kurze  Beschreibung  dieser  Bahn,  bei  der 
die  Stromzuführung  durch  Kontaktknöpfe  er- 
folgt, die  zwischen  den  Schienen  liegen. 

[6*.  Jahrg No.  3 , S.  143  ) 
Neuerungen  auf  dem  Gebiete  des  Lo- 
kal- und  Strnssenbahnwcsens. 

Der  Knietic-Motor,  eine  dem  Lainm- 
Francq’schcu  Motor  verwandte  Anlage,  wird 
beschrieben 

Oesterrcichische  Eisenbahn -Zeitung.  4898. 

[24.  Jahrg.,  Nn.  8 , S.  89.] 

Akkumulatorcn-Lokomotivcn  sollen 
auf  einigen  neuen  Strecken  der  Münchener 
Trambahn  Verwendung  finden,  um  die  im 
übrigen  für  oberirdische  Zuführung  ausge- 
rüsteten Wagen  über  eine  8 km  lange  Strecke 
zu  befördern,  auf  der  Oberleitung  ausge 
schlossen  ist.  Die  Verwendung  besonderer 
Akkumulatorenlokomotiven  soll  gegenüber 
dem  gemischten  System  wirtschaftliche  Vor- 
züge besitzen. 

Revista  tecnologieo  industrial.  4898. 

f 21.  Jahrg.,  No.  2,  S.  49.] 
Susti tueioi»  de  la  tracciön  de  saugre 
por  la  elöctricacn  laRed  dcTrain- 
vias  de  Barcelona. 

Fortsetzung  des  Vortrages  von  E.  Cainp- 
derA  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1893, 

S.  255.) 

[24.  Jahrg.,  No.  2,  S.  f!5.) 

El  motor  tcrmico  de  Diesel. 

Eine  kurze  Besprechung  des  Dieserschcn 
Wärmemotors,  und  zwar  sowohl  der  Grund- 
gedanken, die  Diesel  in  seiner  Schrift  über 
rTheorie  und  Konstruktion  eines  rationellen 
Wärmemotors  zum  Ersatz  der  Dampfmaschinen 
und  der  heute  bekannten  Verbrennungs- 
motoren- 1893  entwickelt  hat,  als  auch  der 
praktischen  Versuche,  die  mit  einer  nach  seinen 
Angaben  von  der  Augsburger  Maschinenfabrik 
erbauten  Maschine  Anfang  1897  unter  Leitung 
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des  Professors  jin  der  technischen  Hochschule 
in  München  Schröter  vorgenoinmen  worden  sind. 

The  Railroad  Gazette 1898. 

[Dd.  30,  No.  9 , S.  153.} 
Kurze  Beschreibung  eines  Dampfw&gens, 
der  mit  gutem  Erfolg  auf  der  Philadelphia* 
und  Reading-,  sowie  der  Cincinati-Hamilton- 
und  Davton-Bahn  erprobt  wurde. 


90  km  GleislUnge  und  zwei  Vorortbahnen,  die 
eine,  61, s km  lang,  nach  Hamilton  — 30000  Ein* 
wohner  — , die  andere,  88,6  km  laug,  nach 
Eaton.  Auf  der  Bahn  nach  Hamilton  fahren 
die  Züge  mit  einer  Reisegeschwindigkeit  von 
27, a km/Std.  in  halbstündlicher  Zugfolge.  Der 
Fahrpreis  für  die  ganze  Strecke  beträgt 
60  Cents,  es  werden  aber  auch  Fahrkarten  von 
Station  zu  Station  ausgegeben,  ebenso  Schüler* 
karten,  Monatskarteu  u s.  w. 


[Bd.  30,  No.  11,  S.  196. \ 
City  purchase  of  English  Tramways. 

Bei  dem  U ebergang  der  Strassenbahnen  in 
den  Besitz  der  Stadt,  wie  er  sich  jetzt  in  Eng- 
land mehrfach  vollzogen  hat,  hat  die  Frage 
nach  der  Entschädigung  der  zu  entlassenden 
Angestellten  mehrfach  zu  Streit  geführt.  In 
Croyden  war  eine  Summe  von  16000  Doll,  zu  , 
diesem  Zwecke  ausgesetzt  worden:  auf  An- 
trag eines  Aktionärs,  der  diesen  Betrag  zu 
hoch  fand,  verbot  jedoch  das  Gericht  die  Voll- 
ziehung dieser  Vereinbarung.  In  Liverpool 
bat  der  Strassenbahnausschuss  den  städtischen 
Behörden  vorgeschlagen,  die  Anwälte  und 
Revisoren  der  früheren  Strassenbahngesell-  | 
schäften  für  den  Ausfall  an  Gebühren  mit  ! 
450u0  Doll,  und  6000  Doll,  zu  entschädigen;  I 
die  Behörden  haben  den  Vorschlag  abgelehnt, 
und  wenn  das  Handelsanit  nicht  eingreift, 
a erden  die  Geschädigten  Klage  erheben. 

Gleichzeitig  wird  uiitgetheilt,  dass  in  Liver- 
pool der  Plan  besteht,  die  Anlage,  die  jetzt 
die  Stadt  mit  elektrischem  Lichte  versorgt,  so 
zu  erweitern,  dass  sie  auch  den  Strom  für  die 
Leitung  der  Strassenbahnen  liefern  kann. 

[Bd.  30,  No.  12,  S.  214. \ 
Rapid  Transit  in  New-York. 

Mittheilung  der  Hauptpunkte  des  Berichts, 
den  der  Ausschuss  zur  Prüfung  der  Fragen, 
betreffs  Verbesserung  der  Schnellverkehrs- 
uiittel,  erstattet  hat.  Die  Vorschläge  sind  von 
der  Behörde  gutgeheissen  und  der  Manhatt&n- 
Hocbbahngesellschaft  zur  Entschliessung  vor- 
jrelegt;  sic  gehen  auf  Herstellung  dritter  und  j 
vierter  Gleise,  sowie  neuer  Linien  aus  und  ! 
'erlangen  Vermeidung  aller  Schienenkreu- 
zungeo. 

The  Railway  Engineer.  1698. 

\Bd.  19,  No.  219 , S.  UJö. j 
first  report  of  the  Light  Railway  Com- 
mission to  the  Board  of  Trade. 

Eine  wörtliche  Wiedergabe  des  ersten  Be- 
richts der  englischen  Kleinbahnenkommission. 

Th*-  Street  Railway  Journal.  1898. 

[Bd.  14,  No.  3,  S.  119.} 
Die  Strassen  bahnen  von  Dayton,  Ohio. 

Obgleich  Dayton  nur  80000  Einwohner  hat, 
^ilzt  es  doch  drei  elektrisch  betriebene 
Strassenbahnen  im  Innern  von  zusammen  1 


[Bd.  14,  No.  3,  S.  125.] 

Ankerkonstrukt  io  ne  n elektrischer 
Bahn  m otorc 

George  Haudchett  bespricht  die  verschie- 
denen Ankerarten  und  weist  darauf  hin,  dass 
die  Gitteranker  z.  Z.  bei  elektrischen  Bahnen 
fast  ausschliesslich  in  Gebrauch  sind.  Die  An- 
ordnung und  Form  der  die  Anker  umgebenden 
Kerne  und  deren  Wicklung  wird  dargelegt 
und  durch  Zeichnungen  erläutert. 

[Bd.  14,  No.  3,  S.  139.] 

Prüfung  der  Zuverlässigkeit  der  Be- 
diensteten. 

Die  Schriftleitung  bringt  lesenswerthe  Mit- 
theilungen über  Massnahmen,  die  bei  ameri- 
kanischen Strassenbahnen  eingeführt  sind,  um 
die  Zuverlässigkeit  der  Bediensteten  zu  för- 
dern und  sich  durch  wiederkehrende  Prüfun- 
gen von  deren  Dienstkenntniss  zu  überzeugen. 

[Bd.  14,  No.  3,  S.  141.) 

Lo  ndoner  Zen  tra  tun  terg  rund  bahn. 

An  eine  kurze  Beschreibung  dieser  City 
und  Westend  vom  Bahnhof  Liverpoolstreet 
bis  Shepherds  Busch  durchschneidendeu, 

10  km  langen  elektrischen  Bahn  schliessen 
sich  Mittheilungen  über  den  erforderlichen 
Kraftverbrauch  und  die  Widerstände  uuter 
Beigabe  zahlreicher  zeichnerischer  Darstel- 
lungen. 

[Bd.  14,  No.  3,  S.  151.) 

Eine  neue  Neu-England-Bahn,  Torrin^* 
ton-Winsted,  mit  Angaben  über  den 
Oberbau,  die  Kraftstaiion  und  den  Wa- 
gen, sowie  Abbildungen  der  Brücken. 

[Bd.  14,  No.  3,  S.  168. ] 

Ausrüstung  der  Brooklyner  Hochbahn. 

Diese  bisher  mit  Dampf  betriebene  Bahn 
geht  nunmehr  zu  elektrischem  Betriebe  über. 

Jeder  Wagen  soll  einen  Motor  erhalten,  dem 
der  Strom  durch  eiue  dritte  Schiene  zugefülirt 
werden  soll,  die  Einrichtung  wird  aber  so  ge- 
troffen, dass  die  einzelnen  Wagen  zu  Zügen 
zusammengesetzt  und  dabei  alle  Motore  vom 
Kopf  des  ersten  Wagens  aus  betrieben  werden 
können.  Die  Bauart  der  Motore  wird  be- 
schrieben. 

[Bd  14,  No.  4.  S.  175.] 

Die  Baltimore-  und  Nordbahn. 

Diese  hat  etwa  36  Meilen  Gleise,  vorzugs- 
weise in  den  Aussenbezirken  und  der  llmge- 
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bung  der  Stadt  gelegen,  und  wird  elektrisch  bergischen  Staatsbahnen,  insbesondere  auf  der 
mit  Oberleitungsstromzuführung  betrieben.  Strecke  Saulgau— Herbertingen— Riecklingen, 
Die  Gleise  bestehen  im  Innern  der  Stadt  aus  wo  der  Wagen  durch  einen  Benzinmotor  an- 

Stufenschienen  amerikanischer  Form,  in  den  getrieben  wird,  und  auf  der  Strecke  Statt- 

Aussenbezirken  aus  Breitfussschienen,  in  bei-  gart— Plochingen,  wo  ein  Akkumulatorwagen 
den  Fällen  auf  Querschwellen  gelagert.  verwendet  wird. 


[Bd.  14,  No.  4 , S.  186.) 
Bestimmung  des  Widerstandes  von  Lei- 
tern und  Rückleitern. 

Kurze  Angaben  über  ein  besonderes  Ver- 
fahren. 

\Bd.  14,  No.  4,  S.  203. j 
Straßenbahnen  in  Dublin. 

Beschreibung  der  ueuen  Anlagen  für  die 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes. 

| Bd.  14,  No.  4,  S.  214. J 
Die  Strassciibahnen  in  Auckland. 

Diese  werden  mit  Pferden  betrieben  und 
haben  recht  leichte  Schienen. 

[Bd.  14,  No.  4 , S.  217. j 
Die  Strasscnbahnen  in  Kopenhagen. 

Nähere  Mittheilungen  über  die  Anlage,  die 
Verkehrsverhältnisse  und  die  Ausgaben. 

The  .Street  RaÜway  Beriete.  1808. 

[Bd.  8 , No.  3,  S.  142.) 

Geschichte  der  grossen  Schnee- 
stürme des  letzten  Winters,  die  den  nord- 
amerikanischen  Strassen  bahnen  ungewöhnliche 
Schwierigkeiten  und  Verkehrsstockungen 

brachten,  mit  manchen  beachtenswerthen  Mit- 
theilungcu  über  die  getroffenen  Massregeln. 


Zeitschrift  für  Architektur  und  Ingenieur- 
u'esen.  1838. 

[44.  Jahrg .,  No.  13,  S.  246.) 
Die  Berliner  Unterpflasterbahn  und  der 
&preetunnel.  Vortrag  des  Oberinge- 
nieurs Lauter,  gehalten  ira  Frankfurter 
Architekten-  und  Ingenieur- Verein. 

Es  wird  ausgeführt,  dass  in  Berlin  zur 
Bewältigung  des  Schnellverkehrs  in  Zukunft 
nur  Unterpflasterbahnen  in  Betracht  kommen 
könnten,  da  Bahnen  zu  ebener  Erde  wegen 
des  Strassenvcrkehrs  in  der  Geschwindigkeit 
sehr  eingeengt  seien  und  Hochbahnen  das 
Strassenbild  zu  arg  verunzierten.  Der  Be- 
weis, dass  auch  in  dem  Berliner  Untergrund 
von  wasserhaltigen»  Sand  und  Moor  eine 
Unterpflasterbahn  erbaut  werden  könne,  sei 
durch  die  Anlage  des  Spreetunnels  zwischen 
Treptow  und  Stralau  geführt  worden.  Die 
Gesellschaft  für  den  Bau  von  Untergrund- 
bahnen, die  diesen  Tunnel  ausgcfiihrt  habe, 
habe  jetzt  um  die  Konzession  für  eine  Unter- 
pflasterbahn nachgesucht,  die  Berlin  von  Nor- 
den nach  Süden  durchschneiden  solle. 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenbau. 
1838. 


Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 
1838. 

[Bd.  42,  No.  7,  10,  11,  S.  163,  233,  231.  | 
Neue  Zahnradbahnen.  Von  Eugen  Brück - 
mann,  Ingenieur  der  Sächsischen  Ma- 
schinenfabrik zu  Chemnitz.  Mit  zahl- 
reichen Abbildungen. 

Ausführliche  Mittheilungen  über  die  bau- 
lichen Anlagen  und  die  Betriebsmittel  folgen- 
der Zahnradbahnen:  Beirut  — Damaskus -El- 
Muzerib  iu  Syrien,  die  Snowdou-Bahu  in 
Wales,  die  Berner  Überlandbahnen  in  der 
Schweiz,  die  Wengernalpbahn  daselbst,  die 
Gai8bergbahn  in  Oesterreich,  die  Padaugbahn 
auf  Sumatra,  die  bosnisch-herzegowinischen 
Staatsbahnen,  die  Schneebergbahn  in  Oester- 
reich, die  Gornergrat-  und  die  Jungfraubahn 
iu  der  Schweiz. 

(Bd.  42,  No.  10,  S.  278.) 

Rundschau. 

Mittheilungen  über  Ergebnisse  mit  dem 
Betriebe  von  Motorwagen  auf  den  württem- 


[15.  Jahrg.,  No.  10,  S.  154.) 
Grosse  Leipziger  Strassenbahn. 

Ein  Auszug  aus  dem  Geschäftsbericht  für 
1897. 

[15.  Jahrg.,  No.  10,  *S.  155.) 
Breslauer  Strasseneiseubahn  - Gesell- 
schaft. 

Ein  Auszug  aus  dein  •Geschäftsbericht  für 
1897. 

[15.  Jahrg.,  No.  10,  S.  157.) 
Die  elektrische  Zahnradbahn  in  Barmen. 

Ein  Abdruck  aus  der  Oesterreichischen 
Eisenbahn-Zeitung.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  S.  102.) 

[15.  Jahrg.,  No.  11,  S.  173.) 
Ueber  elektrische  Bahnen  und  speziell 
das  Aachener  Kleinbahnnetz.  Von 
Fr.  Engel  mann.  Ein  Vortrag,  gehalten 
im  Elektrotechnischen  Verein  zu  Aachen. 
Der  Vortragende  giebt  einen  Ueberblick 
über  die  technischen  Bedingungen  einer  elek- 
trischen Bahnanlage. 


Kur  die  kedaklion  verantwortlich.  Dr.  K.  v.  4.  Leyen  in  Berlin. 

Verla*  von  JoMiih  8prln«r*r  In  Berlin  Y — (»ruck  von  11.  8 Hermann  in  Berlin. 
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ZustimmunK.sergiinzung;  und  G e ne  li  m i % u n 
Rechtsgn  (achten 
von 

Dr.  Felix  Stoerk, 

o.  0.  Professor  der  Rechte  in  Greifswald.  [SrA/u#*.]1) 


Zu  2. 

Darf  die  Zustimmungsbehördc  die 
Benutzung  des  Strassenkörpers  zum 
Errichten  der  Masten  und  Einbau 
von  Kanälen  für  die  Tiefleitung  sowie 
zur  Einlegung  von  elektrischen  Strotu- 
zuleitnngskabeln  in  den  Strassen  ge- 
statten. oder  ist  sie  darauf  beschränkt, 
solche  auf  den  Gleiseinbau  einzu 
engen? 


Die  im  § 7 des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1802  vorgesehene  Zustimmungscrgänzung’) 
hat  eine  erschöpfende  Darstellung  und  Um- 
«chreibung  ihres  inhaltlichen  Umfanges  in 
der  Rechtsqucllc  selbst,  der  sie  ihr  Ent- 

’l  S.  Hill  5,  S.  266. 

n Da.  narb  dem  Voraana.  do»  3 10  der  Wrg..- 
.rdaaaa  für  die  Provinz  Sachsen  vorn  11.  Juli  IHM 
.uikerkhtete  kewondere  Sffentlich  - rechtliche  Verfahren 
1’"  17  kann  al«  aercizliehp  Anaaleirbuna  eine» 
whwrfeu  ireannaatzra  anffpsehen  werden,  welcher  eich  im 
!>r.u»iwhen  V.-rwaitunaerch*  zwischen  den  Bahnhetriclia- 
vzlern.huiuniten  einenteit»  und  den  Weffeunterhaitunif»- 
pdirhtic.n  andereraeita  hereusaeslellt  hatte,  seitdem  die 
prcuwacbe  Judikatur  (n.  Urthnile  des  Oherverwsltunas- 
t.nchta  l'.nte,  h.idunaen.  lfd.  X,  192,  WS.  201)  dss  Ver- 
kiltniw  rwiM  hen  dem  Htraesenhrrrn  und  der  llefuaniae 
feester  ( ntemcbmunacn  zum  Einbau  von  1 .leisen  in  den 
Wcarhörper  klarer  prftziairte.  Ila»  Ohervenraltunas- 
ferithi  betonte  n&mlich  wiederbtdt  in  schtirfeni  Absund 
’.s  der  alteren  Verwaltunaspraxia  dass  der  Betrieb  der 
trsssportaewerbe  za  er  zum  aemeinen  Oebratleh  der 
Straae  erhöre,  eine  Form  desselben  bilde,  dass  aber  hier- 
'»■  die  Fferdeeisenimhnen  jedenfalls  insoweit  eine  Au»* 
sshme  machen,  als  ihr  Betrieb  eine  besondere  Anlasc  im 
brs.ieukSrp er  und  so  eine  VerfUsuns  Uber  denselben 
erfordere,  w eiche  ausschliesslich  für  den  privaten  Gebrauch, 
*»■  privaten  (jewerliebetriebe  eines  einzelnen  Keehte- 
etbiekn  aetrolfen  werde.  Visa  letalerer  aemeinnütsia  sein 
oder  saht,  immer  fallt  die  Benutzuna  de»  8trwfl»enkürper» 
tt  IVerdebahnanlaaen  nicht  unter  den  aemeinen  Ge- 
Trzseh  der  Strasse  iSÜ  ~ und  S,  Til.  1b,  Th.  I!,  A.  L.-R,  im 
beaensstz  zu  t 7 da*nlb*tl  und  darf  daher  nicht  ohne  — 
söthiaenfalls  tm  Weav  der  Zwanaseoteianuna  zu  er* 
linsende  — Zustiminiina  de»  Htrasaenherrn  erfolaen.  — 
1 sb*r  den  arundsatzliehen  Wandel  de»  lierhlsxitstttude*. 
»sicher  dieser  Aulfessuna  aeaenüber  durch  das  Klein- 
uhsteeetz  iw  nllaetneineu  und  speziell  dürr  h f 7 des  Ue- 
wtte»  crsrhalfen  worden,  veral.  die  einaehenden  A«»- 
fthntnaen  io  Eg  er'»  Kommentar  zum  I 7. 


stehen  verdankt,  nicht  erhalten.  Das  Klein- 
bahngesetz giebt  nur  über  einige  l’unkte 
Aufschluss,  welche  mit  ihr  ihre  Regelung 
erhalten,  und  lässt  amtliche  Massregeln  und 
Anordnungen  erkennen,  welche  ihrer  Er- 
klärung von  zuständiger  Stelle  vorauszu- 
gehen haben.  Es  bleibt  tlaher  nur  übrig, 
die  juristische  Natur  dieses  Verwaltungs- 
akts im  allgemeinen  zu  prüfen,  um  dann 
mit  Hilfe  derselben  aus  dem  gesummten 
Verwaltungssy stetn,  dem  jene  sich  einglie- 
dert, die  funktionelle  Redeutung  und  Wirk- 
samkeit des  Aktes  zu  ermitteln. 

Die  dogmatische  Prüfung  des  Instituts 
(K.  Hilse,  Das  Zustlmmungsergänzungs- 
verfahren  nach  preussischem  Kleinbahn- 
rechte.  Preuss.  Verwaltungsblatt,  No.  37/38, 

1890)  wirft  klares  Licht  auf  die  die  gesetz- 
geberische Neuerung  umrahmenden  prak- 
tischen Verhältnisse  und  Bedilrftiisse.  Mit 
Sachkenntnis  zeigt  Hilse,  wie  hier  ein 
Rechtsinstitut  geschaffen  worden  ist,  das 
ohne  die  weitläufigen  und  zeitraubenden 
Verlahrensformen  des  Zwangsenteignungs- 
rechts  ein  abgekürztes  Mittel  darbietet,  um 
die  Duldungspflicht  der  Wegebenutzung 
für  Bahnzwecke  zu  erzielen,  den  Wider- 
spruch der  Wcgeunterhaitongspflichtigen 
gegen  den  Gleiseinbau  zu  brechen  und 
deren  Übertriebene  Ansprüche  auf  ein  ge- 
rechtes und  billiges  Mass  zurüekzuführen. 

Stimmen  wir  nun  auch  mit  dem  Ver- 
fasser völlig  darin  überein,  dass  die  Ein- 
richtung einen  erheblichen  Fortschritt  be- 
deute, der  das  schleppende  und  zeitraubende 
Enteignnngsverfahrcn  wenigstens  insoweit 
entbehrlich  gemacht  hat,  als  öffentliclieWege 
in  Frage  kommen,  so  können  wir  uns  der 
a.  a.  O.  von  Hilse  gegebenen  juristischen 
Charakterisirung  des  Instituts  nicht  an- 
schllesseu.  Nach  Hilse  wird  dem  Gruud- 
eigenthümer  durch  die  Zustimmungsergän- 
zung „eine  Grunddienstbarkeit  auferlegt, 
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die  dem  Gegenstände  uneli  dinglicher  und 
hinsichtlich  des  Berechtigten  persönlicher 
Natur  ist.“  Setzen  wir  dieser  Hegriffs- 
bestimmung im  allgemeinen  den  Wider- 
spruch und  die  Bedenken  entgegen,  die 
wir  jederzeit  für  angebracht  haltet),  sobald 
die  auf  dem  engumschriebenen  Boden  des 
Privatvcrmflgensrechts  mit  Glück  uml  Klar- 
heit verwertheten  Rechtsfiguren  in  unver- 
änderter Ausprägung  ins  selbständige  Ge- 
biet des  Öffentlichen  Rechts,  des  zwingen- 
den Verbandrechts,  übertragen  werden  ! 
sollen  (s.  hierzu  meine  Methodik  des  Öffent- 
lichen Rechts,  Wien  1886),  so  erscheint  uns 
die  Unterbringung  des  durch  die  Zustim- 
mungsergänzung geschaffenen  Thatbestan- 
des  unter  die  Kategorie  der  Grunddienst- 
barkeit weder  praktisch  erspriesslich,  noch 
theoretisch  haltbar.  Jener  Ausspruch  der 
Veru  altungsinstanz  ist  keineswegs  ein  eine 
Grunddienstbarkeit  begründender  be- 
hördlicher Akt,  sondern  seine  einzige 
Funktion  liegt  in  der  Beseitigung  eines 
Hindernisses  zur  Verwendung  eines 
öffentlichen  Weges  zu  einer  bestimmten, 
gesetzlich  umschriebenen  Form  der  Be- 
nutzung für  die  Zwecke  des  öffentlichen 
Verkehrs.  Die  Eigenschaft  der  Strasse 
als  Verwaltungsvermögen  lässt  es  gerecht- 
fertigt erscheinen,  dass  di*-  rechtliche  Ver- 
fügung über  dieselbe  seitens  der  Unter- 
hullungspHichtigrn  insoweit  beschränkt 
werde,  als  die  Forderungen  des  öffentlichen 
Verkehrs,  die  Sicherstellung  dieser  Verwal- 
tungsaufgabe  es  erheischen. 

Bei  der  Zustiinmuugscrgünzung  ge- 
genüber widerstrebenden  Wegeunterhal- 
tungspflichtigen handelt  cs  sich  niemals 
um  einen  Eingriff  in  eine  Privatrechts- 
sphäre, sondern  immer  nur  um  einen  von 
einer  übergeordneten  Verwaltungs- 
behörde für  not h wendig  erkannten  zwangs- 
weisen Eingriff  in  die  Verfügungsgewalt 
des  Unterhaltungspflichtigeu,  Höhere 
Anitsbefuguiss  hebt  hier  die  normale 
Verwaltungsdisposition  einer  unter- 
geordneten I n st i)n z auf.  So  betrachtet, 
verliert  die  Zustimmungsergänzung  den 
Charakter  einer  singulären  Rechtseinrich- 
tung, sie  gliedert  sich  dem  normalen  System 
der  auf  dem  Prinzip  der  lieber-  und  Unter- 
ordnung ruhenden  Verwnltungsorganisatiou 
ein  und  stellt  sich  im  einzelnen  Fall  als 
konkreteVerfügutigdes  höheren  Amtsorgans 
dar,  dem  das  untergeordnete  die  Pflicht 
der  Folgeleistuug  schuldet. 

Ueberall  da,  wo  wir  im  gesummten 
deutschen  Rochtssystem  die  Reehtstigur 
der  Zustimmungsergänzung  im  Sinne  der 


Supplirung  des  fehlenden  Konsenses  an- 
treffen,  bildet  das  publizistische  Mo- 
ment persönlicher  oder  amtlicher 
Unterordnung  das  entscheidende  Moment. 

Ansätze  hierzu  bot  schon  § 56  der 
Kreisordnung  vom  13.  Dezember  1872 
in  der  Fassung  vom  19.  März  1881;  deut- 
licher formulirt  im  § 143  des  Gesetzes  über 
die  allgemeine  Landesverwaltung  vom 
30.  Juli  1883: 

„OrtspoilzeiUche  Vorschriften  (§§  5 g. 
des  Gesetzes  vom  11.  März  1860  beziehungs- 
weise der  Verordnung  vom  20.  September 
1867  und  des  Lauenbnrgischcn  Gesetzes 
vom  7.  Januar  1870).  soweit  sie  nieht  zum 
Gebiete  der  Sicherheitspolizei  gehören,  be- 
dürfen in  Städten  der  Zustimmung  des 
Gemeinde-Vorstandes.  Versagt  der  Ge- 
meindevorstand die  Zustimmung,  so 
kann  dieselbe  auf  Antrag  der  Be- 
hörde durch  Beschluss  des  Bezirks- 
ausschusses ergänzt  werden.“ 

Landgemeindcordnung  für  die  sieben 
östlichen  Provinzen  der  Monarchie  vom 
3.  Juli  1891.  § 2,  No.  3: 

„Landgemeinden  und  Gutsbezirke  kön- 
nen mit  anderen  Gemeinde-  oder  Guts- 
bezirken nach  Anhörung  der  betheiligten 
Gemeinden  und  Gutsbesitzer,  sowie  des 
Kreisausschusses  mit  königlicher  Genehmi- 
gung vereinigt  werden,  wenn  die  Bethei- 
ligten hiermit  einverstanden  sind.  Wenn 
ein  Einverständniss  der  Betheiligten 
nicht  zu  erzielen  ist,  so  ist  die  Zu- 
stimmung derselben,  sofern  das  öf- 
fentliche Intcresso  dies  erheischt, 
im  Besch  lussverfahren  durch  den 
Kreisausschuss  zu  ersetzen.  Gegen 
den  auf  Beschwerde  ergehenden  Beschluss 
des  Bezirksausschusses  steht  den  Bethei- 
ligten uml  nach  Massgahe  des  § 123  des 
Gesetzes  über  die  allgemeine  1-andesver- 
waltung  vom  30.  Juli  1883  (Gesetz-Samml. 
S.  196)  dem  Vorsitzenden  des  Bezirksaus- 
schusses die  weitere  Beschwerde  an  den 
l’rovinzialrath  zu.“ 

Auch  in  den  wesentlichen  Fällen  der 
Anwendung  derRi-chtsfigur  auf  dem  Boden 
des  bürgerlichen  Rechts  ist  die  richter- 
liche Ergänzung  bei  Versagung  der  Zu- 
stimmung zu  rechtlich  relevanten  Hand- 
lungen von  Gewaltunterworfenen,  von 
Kindern  uml  Mündeln  seitens  des  Vaters, 
des  Vormundes  u.  s.  w.  begründet. 

Der  aus  dem  Stiper-  und  Subordination»- 
Verhältnis»  fliessende  öffentlich  - rechtliche 
Charakter  der  Ersatzgenehmigung  tritt  be- 
sonders scharf  hervor  im  Verhältniss  des 
Vormundschaftsgerichts  zum  Gegenvor- 
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mund  Im  § 41  der  preußischen  Vormund- 
schaftsnrdnung  vom  5.  Juli  1875  heisst  es: 
..Die  Genehmigung  des  Gegenvormunds 
kann  dureli  <lie  Genehmigung  des  Vor- 
mundsehaftsgerichts  ersetzt  werden.“ 

Im  § 32  des  R.-G.  vom  6.  Februar  1875 
Ober  die  Beurkundung  des  Personenstandes 
and  die  Ehesohliessung:  „Im  Falle  der  Ver- 
sagung der  Einwilligung  zur  Ehesehliessung 
stein  grossjährigen  Kindern  die  Klage  auf 
richterliche  Ergänzung  zu.“ 

Da»  grossjährige  Kind  hat  ein  Klage- 
recht auf  gerichtliche  Ergänzung  der  ohne 
erheblichen  Grund  versagten  Einwilligung 
(actio  ad  supplcndum  consensum.  A.  L.-R 
II  I.  §§  68—72).  Bei  Weigerung  des  Vor- 
mundes tindet  gegen  denselben  keine  Klage 
auf  Zustinimungserkläraug  statt,  das  Vor- 
mundschaftsgericlit  kann  aber  die  versagte 
Einwilligung  desVormunds ersetzen.  Reichs- 
Personenstandsgesetz  § 29  Abs.  5.  Vormund- 
schaftsordnung § 48.  (S.  Förster  - Eceius 
5.  Aufl.  Bd.  4,  S.  17.) 

§ 1301  des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs: 
Wer  in  der  Geschäftsfähigkeit  beschränkt 
ist.  bedarf  zur  Eingehung  einer  Ehe  der 
Einwilligung  seines  gesetzlichen  Vertreters. 
Ist  der  gesetzliche  Vertreter  ein  Vormund, 
so  kann  die  Einwilligung,  wenn  sie  von 
ihm  verweigert  wird,  auf  Antrag  des  Mün- 
dels durch  das  Vormundschaftsgericht  er- 
setzt werden.  Das  Vormundschaftsgericht 
hat die  Einwilligung  zu  ersetzen,  wenn 
die  Eingehung  der  Ehe  im  Interesse  des 
Mündels  liegt. 

S 1308.  Ersetzung  der  elterlichen 
Einwilligung: 

„Wird  die  elterliche  Einwilligung  einem 
volljährigen  Kinde  verweigert,  so  kann  sie 
auf  dessen  Antrag  durch  das  Vormund- 
schafhsgericht  ersetzt  werden.  Das  Vor- 
mtmdschaftsgericht  hat  die  Einwilligung 
zu  creetzcn,  wenn  sie  ohne  wichtigen  Grund 
verweigert  wird.“ 

Eudlieh  sei  hier  auch  noch  auf  die  Ver- 
wenhung  der  interessanten  Reelitsligur  hin- 
Bewiesen  im  System  der  Ehelichkeitserklä- 
rung naeh  dem  B.  G.-B.  Danach  bedarf  es 
zur  Ehelichkeitserklärung  seitens  des  Vaters 
des  unehelichen  Kindes  der  Einwilligung 
des  Kindes  nnd,  wenn  das  Kind  nicht  das 
einundzwanzigste  Lebens  jahr  vollendet  bat, 
der  Einwilligung  der  Mutter.  (§  172G.) 
-Wird  die  Einwilligung  von  der  Mutter  ver- 
weigert, so  kann  sie  auf  Antrag  des  Kindes 
durch  das  Vormundschaftggericht  ersetzt 
werden,  wenn  das  Unterbleiben  der  Ehe- 
lichkeitserklärung dem  Kinde  zu  unverliält- 


nissmässigem  Nachtheile  gereichen  würde.“ 
(8  1727., 

Allein  nicht  bloss  in  der  Sphäre  des 
Personenrechts,  dessen  Zusammenhang  mit 
dein  jus  cogens  des  Öffentlichen  Rechts 
deutlicher  hervortritt,  auch  in  der  des 
Pri vatvermOgensreclits  ist  das  Mittel 
ausnahmsweise  dargeboten,  mit  Hilfe 
der  staatlichen  Autorität  eine  Brücke  über 
den  Willen  des  Verpflichteten  hinweg  zu 
schaffen,  wenn  dieser  sieli  dauernd  weigert, 
den  Forderungen  des  Rechts  Genüge  zu 
leisten. 

In  Gemüsshcit  des  § 779  der  Zivilpro- 
zessordnung stellt  sieh  liier  das  Verhältuiss 
allerdings  formell  strikter  geordnet:  „Ist 
der  Schuldner  zur  Abgabe  einer  Willens- 
erklärung verurthcilt,  so  gilt  die  Erklärung 
als  abgegeben,  sobald  dasUrthcil  die  Rechts- 
kraft erlangt  hat“ 

Diese  Vorschrift  war  längst  vor  der 
Justizrefonn  im  Preussisehen  Rechte  be- 
festigt (vergl.  preuss.  Gesetz  vom  24.  Mai 
1853  § 82:  Gesetz  Uber  den  Eigenthums- 
erwerb vom  6.  Mai  1872  §§  3,  19,  63.  65: 
Grundbuchordnung  §§  53.  85.  94).  Sie  ent- 
hält im  Grunde  keine  eigentliche  Fiktion, 
sondern  nur  eine  Gleichstellung  der  Wir- 
kung, indem  sie  der  Rechtskraft  des  Ur- 
thells  dieselbe  Wirkung  beilegt,  wie  wenn 
die  Willenserklärung  vom  Verpflichteten 
abgegeben  wäre.  (S.  Wilmo wski-Levy. 
Zivilprozessordnung  6.  Aufl.  unter  Berufung 
auf  Leonhard,  Fiktionen  S.  22.) 

Das  Ergcbniss  unserer  Untersuchung 
über  die  juristische  Natur  der  Zustim- 
lnungserklärung  zeigt  uns  somit,  dass 
diese  sich  ohne  Zwang  der  Einheit  unseres 
Reehtssystems  eingliedern  lässt;  sie  ist 
eine  Folge  des  Gedankens,  dass  es  der 
Staat  selbst  ist.  der  im  Wege  formell  ge- 
bundenen Rechtes  je  nach  Bedarf  mit 
Hilfe  seines  Amtsapparates  in  Justiz  und 
Verwaltung  seine  Befehlsgewalt  einsetzt 
I (anctoritatis  interpositio),  um  den  Fort- 
bestand seiner  Rechtsordnung  gegen 
hemmende  Kräfte  sicher  zu  stellen. 

Tritt  somit  die  Zustinimungshehördc  in 
dem  uns  hier  beschäftigenden  Falle  an  die 
Stelle  des  zur  Abgabe  der  Willenserklä- 
rung Berechtigten,  so  kann  sieli  diese  nicht 
auf  die  Konstatirung  eines  abstrakten  Wul- 
lens beschränken.  Die  Zustiinmungsergän- 
zutig,  — rieiitiger  nach  der  neueren  Ter- 
minologie des  Bürgerlichen  Gesetzbuchs: 
die  Zustimmitngscrsotzung  — ist 
durch  den  Inhalt  de rWillenserklärung 
bedingt,  deren  Versagung  zur  Prüfung 
des  Parteienwillens  dureli  das  über- 
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geordnete  Amteorgan  geführt  hat.3) 
Geht  da«  Ansuchen  des  Unternehmers  bei 
der  ersten  Anlage  auf  die  Benutzung  des 
Öffentlichen  Weges  schlechthin,  so  wird  bei 
wesentlicher  Aenderung  des  Betriebes  einer 
bestehenden  Kleinbahn  das  Verlangen  na- 
turgcmäss  auf  eine  bestimmte,  durch  die 
geplante  Aenderung  nothweiulig  tnodiflzirtc 
Form  des  Gebrauches  und  der  Belastung 
des  Wegekfirpers  gerichtet  sein.  In  beiden 
Fällen  umfasst  die  Entscheidung  der  ange- 
mfenen  Instanz  beide  Seiten  des  Streit- 
falles; sowohl  die  Forderungen  des  Öffent- 
lichen Verkehrs,  das  Mass  seiner  Forde- 
rung durch  das  geplante  Unternehmen,  — 
wie  die  gegenwärtig  und  künftig  zu  ge- 
staltende Rechtslage  des  WegeeigenthOnters 
werden  für  die  Zustimmungsergiinzung  von 
ausschlaggebender  Bedeutung  sein. 

Mit  ausreichender  Klarheit  betont  diesen 
Punkt  die  für  alle  Instanzen  Instruktionen«' 
Ausfüll nmgsanweisung  der  beiden  vorzüg- 
lich betheiligten  Minister(des  Innern  und  der 
Öffentlichen  Arbeiten)  vom  22.  August  1892 
(Eis.-Verord.-BIatt  S.  245  ff.,  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  1894  S.  40  ff.)  Sie  stellt  zn  § 7 
des  Gesetzes  die  Ergänzung  der  Zustim- 
mung des  Unterlialtungspflichtigen  ganz  in 
das  pHichtmflssige  Ermessen  der  zuständi- 
gen Behörde.  Die  Prüfung  der  letzteren 
ist  daher  keineswegs  auf  die  Angemessen- 
heit der  erhobenen  Forderungen  beschränkt, 
hat  sich  vielmehr  auch  darauf  zu  erstrecken, 
ob  nach  laigc  des  Falls  ausreichender 
Anlass  vorliegt,  zwangsweise  in  das  Ver- 
fügungs recht  des  Unterhaltungspflichtigen 
einzugreifen.  Dass  dabei  auch  die  Leistungs- 
fähigkeit und  Zuverlässigkeit  des  Unter- 
nehmers in  Betracht  kommen  muss,  bedarf 
der  Erwähnung  nicht.  — 

Es  ist  dämm  auch  nicht  cinzusehen, 
warum  die  Ergänzungsbehörde  nicht  als 
legitimirt  angesehen  werden  sollte,  mit 
ihrem  Beschlüsse  unter  Umständen  über 
die  Art  und  Höhe  der  für  die  Wiederher- 
stellung des  benutzten  öffentlichen  Wege- 
körpers zu  stellenden  Sicherheit  zu  ent- 
scheiden. Im  § 11  ist  diese  Befugniss  nur 

•»  l'nter  Zustimmung  ist  die  Willenserklärung  de« 
Sira*fccnlierrn  zu  verstehen,  welch®  eine  p I a n g ••  ui  ä sc® 
Einigung  zwischen  dem  Unternehmer  und  dem  Wege- 
iinterhaUungsptlichtigen  hemtellt  oder  in  AuMÖcht  nimmt. 
Eger  a.  t).  8.  147)  versteht  unter  ergänzender  Heran- 
ziehung des  angeführten  $ <>  darunter  das  Einverständnis* 
des  Untcrhaltungupflichtigen  zur  Benutzung  eines  öffent- 
lichen Weges  .in  dem  erforderlichen  projektmussigen 
Umfange“.  Dadurch  ist  auch  zum  Ausdruck  gebracht,  dass 
durch  di®  vorn  übergeordneten  Organ  ausgehende  Krsatz- 
gcnehimgung  das  vertreten«  Organ  berechtigt  und  ver- 
pflichtet wird,  dass  die  Folgen  der  Aktion  dem  Wegeunter- 
haltungxpfliclitigert  zugerechnet  werden,  als  ob  sie  dessen 
eigene  Willenshandiungen  waren. 


subsidiär,  soweit  die  Verabredung  unter 
den  Kontrahenten  nicht  bereits  getroffen 
ist,  der  Genehiuigungshehörde  zugewiesen. 
— Zu  der  hierüber  bestehenden  Meinung« 
Verschiedenheit  vergl.  jedoch  Gleim,  Das 
Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anschlussbahnen vom  28.  Juli  1892.  2.  Aull. 
Berlin  1895,  S.  74  und  83;  .Jerusalem,  Ge- 
setz Uber  Kleinbahnen  u.  s.  w.,  S.  28: 
Hilse  im  Preussischen  Verwaltungsblatt 
a.  a.  O.  Soweit  dem  Verlangen  entsprechend 
das  Zustimmung»-  oder  Versagungsrecht 
des  Unterlialtungspflichtigen  reicht,  — reicht 
heim  Devolutiveffekt  des  im  § 7 gebotenen 
Rechtsmittels  auch  die  Eittscheidungsbcfug- 
niss  der  angerufenen  Instanz.  Mag  die  von 
Hilse  (a  a.  O.)  mit  Recht  betonte  aus- 
gleichende  Wirkung  und  Neigung  zu 
wechselseitiger  Verständigung  aus  der  Exi- 
stenz der  Institution  selbst  tliessen,  so  ver- 
bleibt doch  den  im  § 7 bezeichneten  Be- 
hörden der  Awtscharakter  von  Beschluss- 
behörden im  Sinne  des  geltenden  preussi- 
sehen  Vcrwaltungsrechts.3) 

Danach  wird  der  inhaltliche  Umfang 
der  Zuslimmungserklärung  zu  einer  quaestio 
faeti,  deren  Lösung  und  denkbare  Beant- 
wortungen ebenso  vielgestaltig  wie  die 
Forderungen  sind,  welche  sich  aus  der  ge- 
planten Wegehenutzung  einerseits  und  der 
dafür  an  den  Unternehmer  vom  Wege- 
unterhaltungspflichtigen  zu  stellenden  An- 
sprüche andererseits  ergeben  können.  Die 
auf  Umfang  und  Art  der  Benutzung  des 
Wegekörpers  gerichtete  Entscheidung  muss 
sich  naturgomäss  die  Beschaffenheit,  die 
technischen  Bedingungen  und  Verkehrs 
folgen  vor  Augen  halten,  welche  aus  der 
geplanten  Neuanlage  oder  Betriebsänderung 
für  die  Lage  der  in  Anspruch  genommenen 
öffentlichen  Wege  sich  ergeben.  Diese 
pttiehtmässige  Fürsorge  vorausgesetzt,  muss 
aber  der  Besehlussbehördc  der  ganze  in 
Frage  stehende  Wegekörper  als  Ob- 
jekt der  Verfügung  unterworfen  sein. 
Da  es  sieli  um  Neuordnung  der  Verkehrs- 
einrichtung. uin  Einstellung  neuer  Kräfte 
und  Bewegungsmittel  in  den  Transport 
handelt,  können  nicht  diejenigen  Bedin- 
gungen örtlicher  und  sachlicher  Natur  mass 

4)  Eifer  ia.  a.  O.  8.  155):  Wat»  nun  zunächst  die  Ent- 
»cheidung  QltrrilieKrgilnnuf  der  Zustimmung  de»  Unter- 
haltungsptiichligen  nnlangt.  i*o  ist  in  der  Entscheidung 
nicht  nur  die/.Ubtimmung  generell  ausztuprechen,  sondern 
e»  ist  iui  einzelnen  genau  zu  i estimraen.  worauf  »ich  die 
Zustimmung*  eratieckt,  bezw.  welchen  Umfang  dieselbe 
halten  «oll;  insbesondere  ist  also  der  Weg  be*w.  Wege- 
theii  nach  Läng®  und  Breite,  sowie  di®  Art  der  Benutzung 
(ob  nur  für  di®  Schienenlage  oder  auch  für  andere  An- 
lagen, Wartehallen,  Wartebluser  u.  w.)  «pecicll  zu  be- 
zeichnen. 
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gehend  für  die  neu  zu  treffende  Anordnung  einer  weitcrreicbendeu  Verwerthung  des 


sein,  welche  als  Voraussetzungen  und  Be- 
schränkungen des  alten  Verkelirsbeiriebes 
in  Kraft  standen.  Die  amtliche  Unter- 
suchung der  Sachlage,  welche  dem  Be- 
schlüsse vorauszugehen  hat,  hat  als  behörd- 
liche causae  cognitio  alle  das  Interesse  der 
betheiligten  Theile  wie  des  Gemeinwohls 
betrcfTenden  Punkte  zu  umfassen,  die  Er- 
fahrungen des  bisherigen,  wie  die  Möglich- 
keiten des  künftigen  Verkehrsbetriebes;  — 
der  Beschluss  selbst  ist  jedoch  als  ein  No- 
vum nicht  an  die  durch  die  bisherige  Sach- 
lage geschaffenen  Verhältnisse  gebunden, 
«indem  ergreift  potenziell  den  ganzen  Kreis 
sachlicher  Zuständigkeit,  welcher  der  Ent 
Schliessung  der  ersten  Instanz  zu  Gebote 
gestanden  hätte. 

Die  ganze  Substanz  des  Wege- 
körpers  nach  allen  Richtungen  bildet 
den  Gegenstand  der  Zustimmung  der 
i nterlialtungspllielitigen  — in  diese  Rechts- 
lage rückt  unbedenklich  auch  die  zur  Er- 
gänzung berufene  zuständige  Behörde  ein, 
soll  sie  überhaupt  zur  Wahrnehmung  der 
ihr  gestellten  Verwaltungsaufgabe  tauglich 
sein.  Sie  muss  die  nothwendigen  Bedin- 
gungen der  Anlage  und  der  Betriebsände- 
rung bewilligen  oder  versagen  können,  in 
demselben  Umfange  wie  der  ihr  unterstellte 
Kumimmalkörper.  Es  wäre  widersinnig, 
ihr  das  Recht  der  Entscheidung  Uber  die 
Ilanptfrage  abstrakt  zuzuerkennen,  ihr  aber 
daneben  Beschränkungen  sachlicher  Natur 
in  der  Bewilligung  der  zur  Aenderung 
nath  wendigen  Einrichtungen  aufzu- 
rrlegen. 

Fordert  eine  von  der  Zustimmungs- 
ergänzungsbehörde  gebilligte  Anlage  einer 
Kleinbahn,  oder  die  Aenderung  eines 
hisherigen  Betriebes  eine  bestimmte,  bei 
Armierungen  über  das  bisherige  Mass  hin- 
ansgehende,  nach  Art  und  Ausdehnung 
verschiedene,  sei  e»  grössere  oder  bc- 
tchrinktere  Benutzung  des  Strassenkörpers, 
an  kann  jene  Behörde  zu  dieser  geplanten 
Benutzung  — ihre  technische  Nothwendig- 
keit  und  Nützlichkeit  für  den  öffentlichen 
Verkehr  vorausgesetzt  — genau  in  der- 
selben Webe  ihre  Zustimmung  erthcilen, 
wie  der  Unterhaltungspflichtige  es  ohne 
Anrufung  der  Zustiinmungsinstanz  gekonnt 
hätte,  und  ebenso  kann  jene  auch  dem 
l'ntemehmen  genau  dieselben  Wegebe- 
nmzungssehranken  auferlegen,  zu  welchen 
»ie  nach  preussischein  Verwaltungsreclit 
bisher  berufen  gewesen.  Bedarf  cs  daher 
rar  Anlage  einer  Nenbahn.  oder  zur  Be- 
Ticbsämlermig  einer  bereits  bestehenden 


Strassenmassivs,  sei  es  nach  der  Spurweite, 
sei  cs  zur  Anbringung  von  Masten,  von 
Bogen  für  Hochbahnen,  Stützpfeilern,  Tra- 
versen u.  s.  w.  zur  Herstellung  von  Tief- 
leitungen u.  s.  w.,  so  ist  die  Beschluss- 
behörde keineswegs  an  die  den  Körper  des 
öffentlichen  Weges  bisher  betreffenden 
Anlagen  gebunden,  sondern  kann  die  sach- 
dienliche Entscheidung  ohne  Rücksicht  auf 
diese  technischen  Anordnungen  einer  älte- 
ren Betriebsweise  treffeu. 

Danach  lässt  sieh  die  unter  2 gestellte 
Frage  aus  dem  Gesichtspunkt  der  Amts- 
befugnisse nach  preussischem  Verwaltungs- 
rccht  dahin  beantworten; 

Die  Zustimmungshehörde  ist  be- 
fugt, die  Benutzung  des  Strassen- 
körpers  zum  En-iehten  derMasten  und 
zum  Einbau  von  Kanälen  für  die  Tief- 
leitung sowie  zur  Einlegung  von  elek- 
trischen Zuleitungskabeln  in  demselben 
Umfang  zu  gestatten,  wie  die  wege- 
unterhaltungspflicbtigc  Gemeinde, 
und  ist  in  ihrem  Beschlüsse  nicht  dar- 
auf beschrankt,  solche  Neuanlagen  auf 
den  durch  den  bisherigen  Gleiseinban 
erfassten  Wegekörper  einzuengen.') 

*>  M» II  ist  in  «ler  Publizistik  wie  in  der  Knmrnun.il- 
praxi*  geneigt,  «lern  Institute  «ler  Zufttimmungnergänzu  ng 
nur  eine  prekäre  tieltung  zuzuerkennen.  In  «ler  Fach* 
presse,  wie  in  «lern  Judikatenmnterial  fehlt  es  bisher  an 
einem  Kalle  «ler  endgiitigen  antragsgemäßen  Durch- 
führung eines  Ergänzungsverfabren*.  dagegen  fehlt  es 
nicht  an  Präjudizien  für  die  Ablehnung  geteilter 
ErgAiixungsverlangen.  S.  z.  II.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1897.  8.  92  fg..  unter  Mittheilungen  des 
Vereins  Deutscher  Htruftenbibn*  um!  Kleinhahnverwal- 
tungen.  und  eben«la  S.  I5M  fg.  So  kommt  es  denn,  das» 
auch  während  der  langwierigen  Verhandlungen  zwischen 
«len  städtischen  Vertretungen  lierlin»  und  den  Pferd«* 
hahngiwltschaften  die  Ergreifung  dieses  durch  «lau  Klein- 
bah ngesetz  gebotenen  Rechtsmittel»  als  völlig 
unwahrscheinlich  hingestellt  worden  ist.  Stadtverordnete, 
Verkehrsvereine  «ler  Residenz,  Öffentliche  Volksversamm- 
lungen, Organe  der  Tagespreise  u.  *.  w.  erblickten  iu  der 
von  «len  Vertretern  «ler  Pferdebahngeecllsc haften  gc 
äußerten  Ahsh'ht.  eine  Konzi-ssionserweiterung  auf  (Jrund 
des  ZustimiuungsergAnzungsv  erfahren-»  zu  erlangen,  nur 
eine  gehaltlose  Drohung,  welcher  im  positiven  OeaeUe 
die  Itegrüudung  fehle.  Von  anderer  Seite  wurde  aller- 
dings auch  stellenweise  der  Thntsache  Rechnung  getragen, 
«las*  die  («esammtentM'heiduug  Uber  die  in  Frage  stehende 
Verkehrsangelegenheit  gegebenenfalls  der  AufsichU- 
behörde  zum  endgiltigen  Aussprüche  Übertragen  werden 
konnte,  und  unverkennbar  hat  «lieser  [.'instand  auch 
wesentlich  bestimmend  auf  «len  Ausgang  der  Vertrags- 
Verhandlungen  eingewirkl. 

Irn  Zusammenhang  mit  dem  behandelten  Rechte- 
Institut  ist  der  Versuch  zu  erwlthnen,  welchen  die  Stadt- 
verwaltung Rerlins  gemacht  hat,  irn  Vertrage  mit  der 
Pferdeeisenbuhn-Cieselbichaft  ein  l«eson<k*re»  Schieds- 
gericht einzusetzen,  welche«  Ober  sUmmtluhe  au»  dem 
Vertrage  etwa  hervorgehende  Streitigkeiten  im  Sinn«  de« 

£ h51  der  Zirilproz«'(Mordniing  vom  80.  Januar  l«77  eni- 
wheiden  soll,  ohne  dass  ilurt  li  dessen  Entscheidung  di«* 
gesetzlichen  Hefugnisse  der  Polizei-  und  Aufsith  t«h«'httrden 
berührt  werden  sollen-  Jedoch  soll  das  Schie«lsgericht 
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Würde  die  Zustimmungsbehörde 
(liier  die  im  g 6 gezogenen  Grenzen 
(nämlich  das  Ordnen  der  Wiederher- 
stellung und  Unterhaltung  drsStrnssrn- 
körpere,  die  Festsetzung  der  Be- 
nutzungsgebühr, den  Aushau  des  Er- 
werbsrechtes)  hinaus.  Rechtsverhält- 
nisse begründen  dürfen,  z.  B.  dem 
Strasseneigenthümer  eine  Hetheiligung 
bei  der  Preisfestsetzung,  der  Fahr- 
platdtildung,  der  Fürsorge  für  die 
Bahnwerkthütigen  u.  a.  in.  zugestehen 
können? 


Ist  int  bisherigen  der  Versuch  gemacht, 
aus  der  systeniatisehen  Einheit  des  preussi- 
schen  öffentlichen  Hechts  die  Annahme  zu 
widerlegen,  dass  das  in  der  Richtung  der 
Verkchrsintcressen  liegende  Kuntrolreeht 
der  übergeordneten  Instanz  (nach  § 7 des 
angez.  (!es.)  endgiltig  und  für  immer  kon- 
sumirt  sei,  sobald  eine  Bahnanlage  auf  einem 
Bahnkörper  eingerichtet  und  in  Betrieb 
gesetzt  sei,  — zumal  wenn  Erwerbsreelite 
für  die  Ortsgemeinde  damit  verknüpft 
wären,  — so  gilt  es  nunmehr,  die  juristi- 
sche Tragweite  dieses  Beschlusses 
festzustellcn. 

Der  Gewinnung  juristisch  fester  Ergeb- 
nisse stehen  hier  grosse,  aber  nicht  unüber- 
windliche Schwierigkeiten  entgegen.  Dass 
für  das  Ergiinzungsverfahren  weder  gesetz- 
liche Fristen,  noch  ein  einzuhaltcndcs  for- 
melles Verfahren  besteht  (s.  hierüber  Hilso 
a.  a.  O.)  liegt  in  der  Natur  des  preussischen 
Beschlussverfahrens  im  Gegensätze  zum 
Verwaltungsstreitverfahren  (L.  V.  G.  g§  64, 
115—126.  S.  hierzu  den  Artikel  „Verwal- 
tungsverfahren“ von  v.  Stengel  in  seinem 
Wörterbuch  des  deutschen  Verwaltungs- 
rechts. Bd.  2.  S.  798). 

Darin  liegt  nichts  Abweichendes  von 
der  geltenden  Hegel  des  Verhaltens  zweier 
Behörden,  die  zu  einander  im  Verhältniss 
der  Super-  und  der  Subordination  stehen; 
ein  Verhältniss,  welches  naturgemftss  auch 
im  System  der  deutschrechl liehen  Selbst- 
verwaltung nicht  vermisst  oder  verkannt 
werden  kann.  Für  ihr  wechselseitiges  Amts- 
vorgehen gelten  nicht  die  strengen  Fomial- 
normen  eines  rechtlich  geordneten  Prozess- 
verfahrens. „Gegenstand  und  Zweck  der 

auch  i u d e n j * n i g v n Füllen  wirksam  w«*r «len, 
deren  Befreiung  in»  Wrtraice  einer  •>|»üter<>n  Ver- 
einbarung xorliphnlten  ist,  wenn  eine  *olclu-  Verein- 
barung n i « h f zu  ermögliche H »ein  wollte  (f  3“  de»  Ver- 
trags). 


Thätigkcit,  sagt  Grotelend  (in  seinem 
Lehrbuch  des  preussischen  Verwaltung»- 
rechts.  1.  Theil.  Die  Organisation  der 
unmittelbaren  und  mittelbaren  Staatsver- 
waltung S.  276).  bedingen  die  Art  und  die 
Formen,  um!  es  hängt  davon  ab,  ob  und 
wie  zu  verfügen  oder  zu  berichten  ist.“ 
Fristen,  welche  die  Vorgesetzte  Behörde 
der  nachgoordneten  fiir  die  Erledigung  der 
von  dieser  zu  fordernden  Geschäfte  setzt, 
sind  Gesehäftsfristen,  deren  Einhaltung  für 
die  Betheiligten  von  Interesse  sein  und 
deren  Nichteinhaltung  disziplinarische  Mass- 
regeln  gegen  die  säumige  Behörde  veran- 
lassen kann,  die  aber  präklusivische  Krall 
nicht  lial.cn.  Diese  Momente  werden  auch 
für  die  Beurtheilung  der  Legalität  der  Zu- 
stiminungsergänzung  des  l’rovinzialrathes 
in  ihrem  Zustandekommen  gegenüber  der 
Gemeindebehörde  zu  gelten  haben.  Dass 
das  Gesetz  dagegen  die  Beschwerde  an 
den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zu- 
lässt,  ist  nicht,  wie  II  i I se  (a.  a.  O.)  anzu- 
nehmen  geneigt  ist.  eine  Durchbrechung 
des  § 121  des  L.  V.  G.  vom  30.  Juli  1883. 
sondern  ein  An  wendtingsfall  der  daselbst 
vorgesehenen  Uebertragung  der  Entschei- 
dung über  die  Beschwerde  an  eine  andere 
Behörde.  Damit  ist  aber  auch  zugleich  die 
Möglichkeit  begründet,  um  die  Zustim- 
mungsergänzung bei  geänderter  Sachlage 
erneut  anziisuchen  oder  auch  das  ange- 
brachte Gesuch  um  Zustimmungsergänzung 
auf  dem  üblichen  schriftlichen  Wege 
zurück  zuzieh  eil.  falls  sich  der  Unter- 
nehmer bei  einer  ihm  inzwischen  zu  Theil 
gewordenen  Zustimmung  des  Erstberech- 
tigten zufrieden  giebt.  Es  gilt  daher  auch 
für  dieses  Beschlnssverfahren  der  von 
v.  Stengel  zutreffend  fonuulirte  Satz,  dass 
den  im  Besehlussverfahren  ergangenen  Ent- 
scheidungen, von  den  gesetzlich  vorge- 
sehenen Ausnalimcfällen  abgesehen,  die 
exceptio  rci  judientae  nicht  entgegen- 
gesetzt werden  kann.  (Wörterbuch  des 
deutschen  Verwaltungsrechts,  Bd.  2,  S.  798.) 

Verfahren.  Ergünzungsbesehluss  und 
Entscheidung  über  die  dagegen  erhobene 
Beschwerde  bewegen  sich  — zudem  unter 
Ausschluss  des  Rechtsweges  über  die  ge- 
wichtigen nach  § 6 des  Gesetzes  an  den 
Unternehmer  gestellten  Ansprüche,  — wie 
nach  dem  Gesagten  erkennbar,  fast  unbe- 
hindert in  der  Sphäre  des  freien  pflicht- 
tnüssigen  Ermessens  der  Zweckmässig- 
keit und  Notliwendigkcit  seitens  der  mit 
der  Frage  befassten  Behörden.  (S.  Tezner, 

Zur  Lehre  von  dem  freien  Ermessen  der 
Verwaltungsbehörden  S.  17.)  Kommt  nun 
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auch  dem  Unternehmer  sowohl  bei  Neu- 
anlage. als  bei  Betriebslinderung  der  Vor- 
theil der  Aktion  zu,  — er  ist  der  fordernde, 
verlangende  Thcil.  die  Behörde  in  allen 
ihren  Abstufungen  der  bewilligende,  be- 
dingende, gewährende  oder  versagende 
Kontrahent,  — kann  jener  sich  frei  ent- 
scheiden, das  Gebotene  anzunelttnen  oder 
abzolehncn,  es  bei  dem  bisherigen  Rechts- 
zustande  zu  belassen,  tlas  Versagte  zu 
rvklamiren,  das  in  zweiter  oder  letzter  In- 
stanz Erlangte  immer  wieder  auf  seine 
Werthrelation  zur  eigenen  Leistung  zu 
prüfen  und  am  letzten  Ende  das  Vorhaben 
noch  immer  t.illen  zu  lassen,  — so  ist  doch 
auch  für  (len  Unternehmer  die  Aktion  durch 
die  Beschaffung  der  Grundlagen,  der  Vor- 
arbeiten und  Vorbereitungen  technischer 
und  rechtlicher  Natur  viel  zu  umständlich 
und  kostspielig,  uni  lediglieh  auf  eine  nach 
Inhalt  und  Tragweite  unberechenbare 
Entscheidung  hin  das  Zustimmungsergän- 
zungsverfahren  in  Bewegung  zu  setzen,  um 
cs  dann  schliesslich  nutzlos  fallen  zu  lassen. 
E?  gilt  daher,  den  rechtlichen  Inhalt  aus 
der  Fülle  der  Möglichkeiten  im  Sinne  des 
Gesetzes  zu  begrenzen  und  so  das  prak- 
tische Anwendungsgebiet  der  Zu- 
stintmungsergiinzung  rechtlich  zu  um- 
■chreiben.  Fasst  man  zu  dem  Zweck  die 
Einheit  der  hierüber  bestehenden  Rechts- 
vorschriften ins  Auge,  so  ergiebt  sich,  dass 
die  behördliehe  Ersetzung  des  Konsenses 
ihre  begriffliche  Begrenzung  an  zwei  Stel- 
len. nach  zwei  grundverschiedenen  Rich- 
tungen bin  finden  muss. 

a)  Die  Zustimmnngsergünzung  findet 
ihre nothwendige  Schranke  in  den  wohler- 
worbenen Rechten  der  hetlieiligten  Par- 
teien. mögen  diese  im  System  des  bestehen- 
den Gemeindeverwaltungsrechts,  in  der 
'•■rfdgung  über  Gcmeindegcbietstheile,  Ge- 
meintloeiukünfte,  Etatisirung  n.  s.  w.  oder 
im  Privat  Vermögensrechte  auf  Grund  von 
' enragsabmacliungen,  Haftung,  Erwerbs- 
rechten u.  s.  w.  begründet  sein.  Die  Stel- 
lung des  Unternehmers  — sofern  er  selbst 
nicht  wieder  ein  Glied  des  Amtsorgniiismus 
bt(e.§12desKleiiibahnges-,  »wenn  dasBeich, 
der  Staat  oderein  Knmmutuüvcrband  Unter- 
nehmer ist“) — zum  Vollbesitz  seiner  wohl- 
erworbenen Rechte  steht  unter  dem  Schutz 
unserer  gesummten  Rechtsordnung,  und  es 
Warf  daher  keiner  besonderen  Hervor- 
hebung, dass  in  seinen  Ertragsreehten 
durch  TarifTestsetzuugen,  Fahrprelsnormi- 
rungen,  Kautionsleistnngen,  Gewinnbetlieili- 
Büngen  u.  s.  w.  ohne  Zustimmung  des  Be- 
zugsberechtigten oder  des  Belasteten  eine 


Aenderung  zu  dessen  ungnusten.  eine  re- 
formatio in  pejus  unzulässig  ist,*)  (§§  13. 
38,  53  des  Gesetzes.) 

b)  Ihre  zweite  begriffliche  Begrenzung 
findet  die  Zustimmungsergilnzung  in  der 
Amtsbefugniss  des  zuständigen  Organs. 
Mit  deutlich  erkennbarer  Tendenz  lullt  das 
Gesetz  scharf  die  beiden  Rerlitstiguren  der 
Zustimmung  und  der  Genehmigung 
auseinander  und  bewirkt  dadurch  einen 
dentlielicn  Lauf  der  Trennungslinie  zwi- 
schen zwei  Kompetenzsphären,  deren  Wirk- 
samkeit zwar  ein  gemeinsames  Ziel  hat. 
das  alter,  um  Konflikte  zu  vermeiden,  auf 
verschiedenen  Wegen  erreicht  werden  soll. 
Die  Sorge  fllr  die  Gestaltung  der  im  Dienste 
des  öffentlichen  Verkehrs  stellenden  Ein- 
richtungen und  Anlagen  liegt  itn  Aufgaben- 
kreise aller  Organe  der  innem  Verwaltung 
' des  Staates;  wenn  gleichwohl  auch  hier  die 
Differenzirung  der  Gemeinscbattszwecke 
(s.  hierzu  Rosin,  Der  Begriff  der  Polizei 
und  der  Umfang  des  polizeilichen  Verfü- 
gung»- und  Verordnungsrechts  in  Preusscn. 
Sonderabdruek  aus  dem  Verwaitungsarchiv. 
Berlin.  Heymann,  1895)  zu  verschiedenen, 
rechtlich  abgetrennten  Amtssphären  geführt 
hat,  so  war  hierfür,  und  bleibt  hierfür  das 
staatliehe  Interesse  massgebend,  durclt 
Spezialisirung  der  Aufgaben  schneller  und 
sicherer  jenes  Ziel  zu  erreichen.  Um  Kol- 
lisionen zu  vermeiden,  gilt  es  hier, 


“l  Nach  dieser  Richtung  hin  verdienen  die  Entschei- 
dungen des  OberverwaltungsgerichtH  im  letzten  .Jahrzehnt 
«ranz  besondere«  Beachtung.  Sie  lieben  mit  groa»ent 
Scharfsinn  unter  strenger  Wahrung  der  Forderungen  des 
Öffentlichen  Yerkehrsbcdarfuisse»,  alter  unbeirrt  durch  die 
in  weiten  Kreisen  rege  gewordene  AnimositAt  gegen 
.gro««kMpitali»tisrhe  Unternehmungen“  die  Grenzlinien 
zwischen  den  Ansprüchen  des  KtruNsenlierrn,  seinem  Zu- 
stinitnungsrechto  und  der  polizeilichen  Aufsichtsbefug- 
ni«t  bei  Prüfung  und  Genehmigung  von  Kleiubahn- 
unternehmungen  einerseits  und  den  durch 
Konzession  und  P r i v a t v e r tu  o g e u « r e c h t ge- 
deckten Betrieb sinter essen  jener  Unter- 
n e b m ii  n g e n andererseits.  Das  Uberverwaltungsgencht 
«■bufft  dadurch  einen  Damm  gegen  das  verkehrte,  aber 
in  unseren  Tagen  in  privaten,  wie  in  amtlichen  Kreisen 
ziemlich  verbreitete  Bestreben,  das  den  Unternehmer- 
gew  inn  des  kleinen  Einzel  Unternehmers  oder  der  leistungs- 
schwachen Kapitalsverbindung  als  in  lege  fundirt  ansieht, 
dagegen  den  ausgedehnten  Organisationen  konzentrirter 
KapitalkrSfte,  diesen  wichtigsten,  unserem  milcht ig  ange- 
wm-hsenen  Verkehr  allein  dienlichen  Gebilden  Hemm- 
nisse entgegensetzt,  die  bis  in  die  durch  unser  ganzest 
Keehtssvstem  gesicherte  SphAre  de«  Privat  recht« 
bineinreichen  und  so  ein«  Erschütterung  de«  gemeinen 
Rechtsbewusstsein«  bewirken.  — Diese  oft  von  human- 
sten Impulsen  geleitete  Ansehauung,  die  .Millionen  nicht 
gewinnen  lasst,  ohne  mit  «lein  Aermel  das  Zuchthaus  zu 
streifen",  übersieht  eben,  das«  innerhalb  des  herrschenden 
i individualistischen  System«  diese  Verbünde  konzentrirter 
1 Kraft  die  werthvollsten  Gebilde  des  Wirtschaftslebens 
sind,  deren  Leistungsfähigkeit  für  die  Gemeinschaft 
parallel  geht  mit  ihrer  finanziellen  Ertragskraft  für  die 
dahinterstehende  grosse,  priva  t rech  1 1 irhe  Erwerbs- 
gesellschaft. 


Digitized  by  Google 


ZustimmungsergHiming  und  Genehmigung. 


Zelucbrlft 
! f u r Kletnb&h&en. 


304 

trotz  der  eng  sich  berührenden  l’olizei-  und 
Kommtinnlangelcgen  beiten,  die  Grenzen  der 
Zuständigkeit  der  I’olizeiaufsichtsiu- 
stanz  und  der  Kommunalaufsichtsin- 
sta nz  strenge  auseinunderzuhuiten.  Vgl. hier- 
zu aus  dem  reichen  Judikatenmateriul  insbe- 
sondere Entscheidung  des  königl.  preussi- 
scheu  Obervcrwaltungsgeriehts.  Bd.  20. 
S.  65  fg.;  29.  S.  401  fg.:  81,  S.  370  fg. 

Zustimm  ungsergiinzung  ist  Sache 
der  Küinmunulaufsichtsinstunz,  Ge- 
nehmigung einer Neunnlagc  oder  Be- 
triebsänderung ist  Sache  derl’olizei- 
aufsichtsinstanz.  Das  preusBische  Ober- 
verwaltungsgericht (bes.  in  der  Entsch.  des 
I\'.  Senats  vom  7.  März  1896.  Bd.  29, 
S.  404  Cg.)  bringt  die  Differenz  der  beiden 
behördlichen  Wirkungskreise  in  die  nach- 
stehende Uehersicht:  Die  Genehmigung 

ist  ein  polizeilicher  Akt,  für  den  lediglich 
polizeiliche  Gesichtspunkte  in  Betracht 
kommen.  Das  Gesetz  verlangt  die  Geneh- 
migung der  Behörde  zur  Herstellung  und 
zum  Betriebe  sowohl  der  Kleinbahnen  als 
der  Privatanschlussbahnen  (§  2.  § 43  des 
Gesetzes);  es  ordnet  die  Zuständigkeit  der 
zu  ihrem  Erlasse  berufenen  Polizeibehörden 
(S  3.  § 44);  cs  spricht  ausdrücklich  aus, 
dass  die  Genehmigung  „auf  Grund  vor- 
gängiger polizeilicher  Prüfung“  ertheilt 
werden  soll,  und  schreibt  dabei  vor.  worauf 
sich  diese  Prüfung  zu  erstrecken  habe 
(XX.  §§  4,  5,  46):  es  regelt  den  Inhalt,  die 
Wirkung  und  die  Dauer  der  ertheilten  Ge- 
nehmigung (SS  10  bis  14)  und  giebt  Vor- 
schriften über  ihr«  Zurücknahme  und  ihr 
Erlöschen  (§S  28  bis  27,  X.  S 49).  In  allen 
diesen  Beziehungen  tritt  der  polizeiliche 
Charakter  der  Massnahme  deutlich  zu  Tage. 
Dagegen  ist  Zustimmung,  wie  die  Er- 
gänzung der  Zustimmung  ein  Akt  der  Ver- 
waltung. bei  welchem  öffentliche  Interessen 
des  Untcrhaltungspflichtigen  und  die  des 
Unternehmers abzuwfigen  und  nach  beiden 
Seiten  hin  wahrzunehmen  sind.  Diese  im 
Gesetze  konsequent  durchgeführte  recht- 
liche Trennung  liegt  auch  den  Ausftlhmngs- 
anweisungen,  den  Ergänzungen  und  Mini- 
sterialerlassen zur  Durchführung  des  Ge- 
setzes, dem  Schema  der  Genehmigungs- 
urkunde u.  s.  w.  (s.  Gleim.  Das  Gesetz 
Uber  Kleinbahnen  und  Privatanschluss- 
bahnen vom  28.  .Juli  1892,  2.  AuH..  Berlin 
1895)  zu  Grunde. 

Es  übersteigt  den  Rahmen  der  uns  ge- 
steckten Aufgabe,  die  Grundlagen  zu  be- 
zeichnen. auf  welchen  die  Genehmigung 
einer  Anlage  erfolgen  kann;  es  genügt  hier 
fcstzusteüeu,  dass  sie  die  öffentlich-recht- 


lichen Bedingungen  zwingenden  Hechts  für 
die  Errichtung  oder  Betriebsänderung  einer 
Kleinbahn  darstellen. 

Sie  liegen  zumeist,  soweit  sie  nicht  rein 
technischer  Natur  sind,  jenseits  der  Dis- 
positionsgcwult  der  Interessenten. 
Dagegen  liegen  die  Bedingungen,  Voraus- 
setzungen und  Wirkungen  der  Zustim- 
mung allerdings  in  der  Dispositionsgewalt 
der  betheiligten  Parteien. 

Der  § 6 des  Gesetzes  umsehrcibt  genau 
diejenigen  Forderungen,  welche  der  Wege- 
nnterhaltungspfliehtigc  an  den  Unternehmer 
auch  dann  stellen  kanu,  wenn  zwischen 
ihnen  anderweitige  Vereinbarungen  nicht 
vorliegen;  sie  betreffen: 

a)  die  Unterhaltung  und  Wiederherstel- 
lung des  benutzten  Wcgcthcils; 

b)  den  Anspruch  auf  ein  angemessenes 
Entgelt  für  die  Benutzung  des  Weges; 

c)  den  Erwerb  der  Bahn  durch  die 
Untcrhaltungspliiebtigen  im  ganzen 
nach  Ablauf  einer  bestimmten  Frist 
gegen  angemessene  Seliadloshaltung 
des  Unternehmers. 

Das  Gesetz  operirt  mit  der  Annahme, 
dass  über  diese  Punkte  Klarheit  vorliegt, 
bevor  der  WcgeeigenthUmer  die  Zustim- 
mung zur  Benutzung  des  öffentlichen  Weges 
ertheilt,  die  der  Unternehmer  zum  Anträge 
auf  Genehmigung  als  wesentliche  Unter- 
lage heizuhringen  hat.  (SS  5 und  6.)  Es 
ist  nicht  wahrscheinlich,  dass  eine  Genehmi- 
gung vor  Verständigung  der  Theile  über 
diese  Punkte  ertheilt  werden  sollte;  fitr 
den  gleichwohl  eintretenden  Fall  dürften 
zweifellos  nur  die  sonst  im  Rechtssystcm 
gegebenen  Mittel  (Festsetzung  durch  den 
Richter  nach  billigem  Ermessen,  schieds- 
gerichtliche Entscheidung  tt.  s w.)  zur  Nach- 
holung des  Versäumten  Anwendung  finden. 

In  keinem  Falle  — abgesehen  von  der  Art 
und  Höbe  der  Sicherstellung  für  die  Unter- 
haltung und  Wiederherstellung  öffentlicher 
Wege,  wofür  bei  der  Genehmigung  nach 
S 11  in  allen  Fällen  beim  Mangel  privater 
Verständigung  der  Parteien  ex  ofticio  Vor- 
sorge zu  treffen  ist  — steht  die  Erledigung 
dieser  Fragen  den  Genehmigungsbehörden 
zu.  wie  umgekehrt  die  Zustimmungsboh Or- 
den keine  der  Entscheidung  der  Genehmi- 
gungsiustnnz  unterstellte  Frage  in  ihren 
Wirkungskreis  hinüberzuziehen  berechtigt 
| sind. 

Dass  zwischen  diesen  beiden  Uinieu 
eine  endlose  Reihe  von  denkbaren  Forde- 
rungen und  Leistungen  liegt,  deren  Erfül- 
lung die  Zustinunungsiustanz  verlangen  und 
als  Bedingung  ihrer  Einwilligung  dem  Unter- 
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I 

ni’limt-r  gegenüber  geltend  maehcn  kann, 
liegt  klar  zu  Tage.  Liier  liegt  der  Schwer- 
punkt des  geschäftlichen  Theils  der 
Verhandlungen  im  privatwirthschaft-  | 
liehen  Sinne  des  Wortes.  Sie  mögen 
sieh  im  einzelnen  mehr  oder  minder  als  im 
kuiumunaleii  Finanzinteresse  gestellte  Be- 
lastungen der  Zustimmung  erweisen,  so 
bleiben  sie  im  Kähmen  des  § 6 immerhin 
rechtlich  begründet  und  sind  der  finanziellen  | 
Prüfung  des  Unternehmers  unterworfen,  der 
ihnen  als  Werthgrössen  eine  Rolle  in  der  Be-  | 
rechnungderErtrngskraft  des  Unternehmens 
itnrcisen  wird.  Er  muss  sie  sich  gefallen 
lassen  vorbehaltlich  seiner  Entsehliessung 
— ä prendre  ou  i't  laisscr  — , so  lange  sic 
sich  lediglich  als  Faktoren  filr  die  Berech- 
nung des  wahrscheinlichen  Geschäftsgewin- 
nes darstellen.  Sic  verlieren  aber  ihren  recht- 
lich indifferenten  Charakter  in  dem  Augen- 
blicke, da  sie  in  die  Iieehtssphftre  der  be- 
hördlichen Genehmigungsbedingungen  über- 
greifen Dies  ist  an  der  Hand  des  Gesetzes 
der  Fall,  sobald  die  Zustimmung  oder  die 
ihr  juristisch  völlig  gleich w erthige 
Zustimmungscrsetzung  von  Bedingun- 
gen abhängig  gemacht  werden  soll,  die 
nachstehende  Funkte  erfassen  wollen: 

1.  Die  betriebssichere  Beschaffenheit  der 
Bahn  und  der  Betriebsmittel  (§  4). 

2.  Den  Schutz  gegen  schädliche  Ein- 
wirkungen der  Anlage  und  des  Be- 
triebes (§§  4,  8.  17  letzter  Absatz). 

3.  Die  technische  Befähigung  und  Zu-  ! 
verlässigkelt  der  in  dem  äusseren  Be- 
triebsdienste anzustellenden  Bedien- 
steten (§  4). 

4.  Die  Wahrung  der  Interessen  des 
öffentlichen  Verkehrs  (§§  4.  11). 

5.  Die  Dauer  des  Unternehmens  [nicht 
zu  verwechseln  mit  dem  im  § 6 
den  Wegcunterhaltungspfliehtigen  ge- 
sicherten Erwerbsrechte  nach  Ablauf 
einer  bestimmten  Frist  (§  13)]. 

6.  Den  Bauplan  (§§  5,  13). 

7.  Den  Fahrplan  und  die  Beförderungs- 
preise.1) Diese  sind  nach  § 14  unter 


ö Ausdrückbrh  «rkamttt,  iltes«  rerhlliehe Schranke  för 
S,  /'j.cmmunr.m-Uiio  an  der  Motivnnberit-ht  zu  dem 
mtea  feannnten  Vertrajreentwurtu  iwischen  ,1er  Stadt 
bwhn  und  den  Straieenhubnaeaeltaehaften: 

•itaz  in  den  beliebenden  Vertrauen  enthaltene,  »cbon 
Iraker  nie  wirksam  zur  Geltung  gekommene  Recht  der 
Kiteirknag  den  M«gi-tntte  bei  FestetcUung  de»  Tarif» 
*el  FskrpUuts  konnte  in  dem  Entwurf  nicht  wieder  zur 
Aotazbme  gelangen,  weil  dz»  Klelnhahngecielx  das 
kebt  zur  Oenebmignng  de»  Tarifs  und  de»  Fahrplans 
*kae  jede  Mitwirkung  der  Gemeinde  iius- 
aklmMlirh  der  zuständigen  Staatsbehörde  Qber- 
•i-seo  bat  und  daneben  filr  eine  erspriesslicbe  TbStig- 
Ztg  unserer  l trgane  kein  Raum  bleibt." 


ausdrücklicher  Berufung  auf  die  Be- 
stimmung des  § 2 „im  Interesse  des 
öffentlichen  Verkehrs  bei  der  Geneh- 
migung fcstzustellen“;  zugleich  sind 
die  Zeiträume  zu  bezeichnen,  nach 
deren  zVblauf  diese  Feststellungen  ge- 
prüft und  wiederholt  werden  müssen. 

Dem  Ermessen  der  Gcnehmigungs- 
instanz  sind  hinsichtlich  des  Fahrplans 
und  des  Fahrpreises  - Kardinalfragcn 
für  die  Gestaltung  des  öffentlichen 
Verkehrs  — weitestgehende  Befug- 
nisse eingeräutnt. 

Nach  alledem  giebt  nur  die  Geneh- 
migung dem  Unternehmen  Lebens- 
fähigkeit, die  Zustimmung  oder  Zu- 
stimmungsergänzung ist  lediglich 
Voraussetzung  für  die  Genehmigung. 
Jede  Bedingung,  welche  tluher  die  Zustiin- 
mungsinstanz  hinsichtlich  solcher  Erforder- 
nisse stellt,  deren  Festsetzung  in  die  Amts- 
befugniss  der  Genehmigungsbehörde  fällt, 
mag  sic  vom  Standpunkt  des  Unterneh- 
mers als  massige  oder  übermässige  Be- 
lastung der  Zustimmung  erscheinen,  — für 
die  entscheidende  Genebmigungsinstanz 
l'illlt»  sie  nur  in  den  Rahmen  der  gesetzlich 
unverbindlichen  Vorverhandlungen  der 
Parteien,  sie  greift  in  keiner  Weise  ihrer 
Entscheidung  vor.  Hat  sieh  daher  der 
Unternehmer  bei  der  Neuanlage  oder  in 
der  Folge  bei  wesentlichen  Veränderungen 
des  Betriebes  zu  Konzessionen,  grösseren 
Einräumungen-  vennögcnsrechtlicher  Natur 
gedrängt  gefühlt,  um  eine  wenn  auch  nur 
überhastete  Zustimmung  zu  erlangen,  so 
besteht  für  ihn  keinerlei  Gewähr  dafür, 
dass  ihm  auch  von  der  Genehm igungs- 
behörde  dieselben  Bedingungen  in  gleichem 
oder  gesteigertem,  oder  geringerem  Um- 
fange tlmtsächlich  auferlegt  werden.  Ist 
auch  die  Zustimmungsinstanz  in  der  Lage, 
in  der  der  Genehmigung  vorangehenden 
Verhandlung,  in  der  ihr  Gehör  gegeben 
werden  muss  (§  8 » des  Gesetzes),  darauf 
einzuwirken,  dass  die  Feststellung  der  tlem 
Unternehmer  aufzuerlegenden  Bedingungen 
— tlas  alte  eisenbuhnrechtliche  Cahier  — 
sieh  dem  Katalog  der  von  ihr  gestellten 
Bedingungen  möglichst  annähere,  so  hat 
sie  doch  kein  rechtliches  Mittel,  ihre  ge- 
naue Vorschreibung  sicherzustellen.  Sie  ist 
daher  aueh  nicht  in  der  Lage,  für  die  ihr 
etwa  in  Aussicht  gestellten  Mehrleistungen, 
auf  den  Betrieh  des  Unternehmens  selbst 
bezügliche,  über  die  von  ihr  abhän- 
gende Wcgebenutzungserinubniss  hinaus- 
gehende weitere  rechtlich  relevante  Zu- 
siehcrungcn  zu  erthcilen. 
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Zeitachnft 
Iför  Kleinbahnen. 


Am  deutlichsten  zeigt  sich  tue  be- 
dingto  juristische  Energie  der  Zu-  , 
Stimmung  der  UnterhaltungspHichtigen  zur 
Benutzung  des  Wegekörpers  bei  Errichtung 
einer  Kleinbahn  im  Lichte  des  § 39  des 
Gesetzes.  Danach  bedarf  es  zur  Anlegung 
von  Bahnen  in  den  Strassen  von  Berlin 
und  Potsdam  königlicher  Genehmigung. 
Während  also  vor  dem  Strassenfluchtgesetz 
vom  2.  Juli  1875  auf  Grund  eines  könig- 
lichen Erlasses  die  Einholung  der  Willens- 
meinung des  Königs  zur  Anlegung  von 
Pferdebahnen  „in  den  eleganteren  Stadt- 
theilen  Berlins“  (Motivenbericht  zum  Ge- 
setz zu  § 35)  erforderlich  gewesen,  wurde 
seither  «lie  Prüfung  «ler  Pferdebahnanlagen 
in  Berlin  den  zuständigen  Behörden  über- 
lassen. Durch  das  Kleinbahngesetz  ist  die 
unsichere  rechtliche  Unterscheidung  zwi- 
schen den  „eleganteren“  und  den  amtlich 
nicht  gleich  qoaliflzirten  Stadtthellen  Ber- 
lins und  Potsdams  aufgehoben  und  somit 
die  Zustimmung  zur  Benutzung  des  Wege- 
körpers bei  Anlegung  von  Kleinbahnen  im 
ganzen  Umfang  «ler  genannten  Städte,  ab- 
gesehen von  der  nach  § 3 des  Gesetzes 
erforderlichen  Genehmigung,  auch  noch 
von  königlicher  Bewilligung  abhängig  ge- 
macht. 

Diese  Ungleichheit  der  Befugnisse  der 
beiden  in  Betracht  kommenden  Instanzen 
hat  bei  schärferer  Prüfung  nichts  Ucber- 
raschendes;  sie  ist  eine  natürliche  Folge 
der  der  Genehmignngsbehörde  (88  2 und 
3 des  Gesetzes)  kraft  preussischen  Ver- 
waltungsrechts zustehendmi  polizeilichen 
Aufsichts-  und  Verfügungsgewalt.  Der  Gc- 
nehmigungsinstanz  ist  die  Kleinbahn  ressort- 
mässig  unterstellt,  nur  sie  vermag  «len  Un- 
ternehmer an  die  Einhaltung  der  für  die 
Bau-  und  Betriebsgenehmigung  gestellten 
Bedingungen  mit  staatlichen  Zwangsmitteln 
zu  binden.  Sie  ertheilt  und  versagt  «lie 
Erlaubniss  zur  Eröffnung  «les  Betriebes 
(§  19);  sie  erklärt  die  Genehmigung  durch 
Beschluss  der  übergeordneten  Instanz  für 
«■Göschen  (5;  23)  oder  nimmt  sic  zurück, 
wenn  «1er  Bau  oder  Betrieb  ohne  genügen- 
den Grund  unterbrochen  oder  wiederholt 
gegen  die  Bedingungen  der  Genehmigung 
oder  gegen  die  dem  Unternehmer  nach 
dem  Gesetze  obliegenden  Verpflichtungen 
in  wesentlicher  Beziehung  verstossou  wird 
(8  24).  Diese  ausschliessliche  Kompetenz 
in  der  Sphäre  der  Gmiehntigungsbedin- 
gungen  — ausreichend  deutlich  aus  «lern 
ganzi  ti  Gesetz  erkennbar  — schien  dem 
Gesetzgeber  doch  so  bedeutungsvoll,  dass 
er  si«-  zum  Ui-lu-rfluss  auch  noch  in  einem 


besonderen  Paragraphen  (§  22)  vor  auf- 
tauchenden Zweifeln  bewahren  zu  müssen 
glaubte.  (Vergl.  hierzu  Eger  a,  a.  O.  S.  165 
und  mit  angemessener  Berücksichtigung 
der  inzwischen  durch  das  neue  Gesetz  ver- 
änderten Terminologie  die  zutreffende  Dar- 
stellung der  ortspolizeilichen  Regelungs- 
befugniss  bei  Iliise.  Strassenbahnkunde, 
Bd.  1,  S.  66  fg.) 

Es  kann  daher  auf  Grund  des  Dar- 
gestellten nach  geltendem  Recht  die 
Zustimmuugsbehörde  über  die  ihr  im 
8 6 gesicherten  vermögensrcchtlich«-n 
Ansprüche  hinaus  Reebtscinriehtungi'n 
mit  bindender  Kraft  nicht  normiren. 
deren  Ordnung  kraft  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  in  die  ausschliess- 
liche Regel  ungs  he  fugniss  der  Ge- 
nehmigungsbehörden gestellt  ist. 

I 

Zu  4.') 

Würde  die  Zustimmungsbek«‘lrde 
durch  § 28  berechtigt  sein,  über  die 
dort  vorgesehene  Pflicht  zum  Dulden 
eines  Anschlusses  noch  eine  weitere 
zum  Dulden  der  Gleismitbenutzung 
durch  fremde  Unternehmer  auszu- 
sprechen y 

Soweit  die  vorstehende  Frage  das 
Problem  der  Zuständigkeit  zum  Inhalt  hat, 
bieten  «lie  Ausführungen  zu  2 und  3 die 
Grundlage  der  Beantwortung.  Zu  ihrem 
meritorischen  Inhalt  muss  der  Annahme 
entgegen  getreten  w«*rden,dass  derStrnssen- 
eigenthümer  die  im  8 28  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  bczeichuete  Behörde  sei.  welche 
die  Genehmigung  für  «lie  Bahn,  an  welche 
der  Anschluss  erfolgen  soll,  zu  ertheilen 
hat.  In  dieser  Hinsicht  namentlich  zeigt 
der  mit  der  Zuschrift  des  Magistrats  der 
königl.  Haupt-  und  Residenzstadt  Berlin 
vom  20.  Februar  1897  der  Stadtverordneten- 
versammlung zur  Beschlussfassung  vorge- 
legte Vertragsentwurf  ein  unablässiges 
Schwanken.  Bald  trägt  er  den  durch  die 
Gesetzgebung  vom  Jahre  1892  geschaffenen 
Reehtsgrundlagi'n  Rechnung,  bald  wieder 
entfernt  er  sich  merklich  von  der  durch 
die  neue  Kompetenzregulirung  geschaffenen 
Rechtslag«’. 

Von  der  wohl  nur  durch  eine  miss- 
verständliche  Auffassung  des  Vorbehalts 

•)  Du*  nachfolgenden  Ausführungen  den  Rochtegu»- 
achten*  zu  4 halten  im  Text  einige  durch  den  inzwischen 
«ingetretenen  VertragMthschlun  und  durch  die  r*ei*her 
veröffentlichten  Entscheidungen  des  Oberverwaltung»- 
gericht*  gebotene  Ergänzungen  erhalten. 
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„wohlerworbener  Kocht«  Dritter“  am  mehrcrorEisenbalmanlagcn  cndgiltig  fest- 
Schlüsse  tles  §53  des  Gesetzes  bestimmten  zustellen. 

Anschauung  geleitet,  gelangt  der  Vertrag  Die  Pflicht  zur  Gestattung  des  An- 
im § 30  zu  der  Annahme,  dass  der  Magi-  Schlusses  beschränkt  sich  aber  nur  auf  die 
slrat  das  Bahnaufsichtsrecht  auch  nach  Duldung  derjenigen  sachlichen  Einrichtun- 

Durchführung  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  gen  und  persönlichen  Dienstleistungen, 
und  insbesondere  auch  nach  Uebergang  der  welche  den  Uebergang  von  Personen,  Gü- 
Bcrliner  Pferdeeisenbahnen  zum  elektro-  tem.  Waggons  u.  s,  w.  vom  Schienenstrang 
motorischen  Betriebe  durum  fortsetzen  einer  Bahnanlage  auf  den  der  andern  er- 
kenne. weil  er  es  gewesen,  der  ursprünglich  möglichen  sollen.  Literatur  wie  Keclit- 
im  System  des  früheren  Pferdebahnbetriebs-  j spreehung  lassen  einen  Zweifel  darüber 
rechts  die  Genehmigung  ertheilt  lial>e.  nicht  aufkommen,  dass  die  öffentlieh-reclit- 
(Vergl.  hierzu  die  Ausführungen  bei  Gleim  liehe,  durch  die  Interessen  des  einheitlichen 
S.  111).  Die  Auffassung  muss  als  eine  Verkehrs  gebotene  Anschlnsspflicht  in  erster 
rechtsirrthümliche  bezeichnet  werden.  Linie  lediglich  ein  Dulden  innerhalb  der 
Für  sic  lässt  sieb  weder  an  der  Hand  des  eigenen  Kecht-ssphilre  zum  Inhalt  bat.  Eger 
Wortlautes  der  Gesetzesbestimmung,  noch  sagt  zutreffend  (a.  a.  O.  S,  364):  „Die  An- 
aus  der  im  Gesammtsystem  festgehaltenen  schlusspfficht  der  Kleinbahnen  ist  passiver 
Aufthcilung  der  bahnaufsichtsbehördlichen  Natur.  Sie  sind  lediglich  verbanden,  sich 
Hechte  im  Gesetz  eine  Grundlage  ausfindig  <*en  Anschluss  anderer  Bahnen  gefallen  zu 
machen.  Die  Auffassung  würde  zu  der  lassen,  d.  h.  nicht  zu  verweigern,  wenn 
anhaltbaren  Folgerung  gelangen,  dass  die  diese  ihn  bewirken  wollen.  . . . Die  Pflicht 

Genehtnigungsbehörde  nach  § 3 des  Ge-  beschränkt  sich  aber  auf  das  „Gcfallen- 

setzes  unbedenklich  in  den  einfachen  lassen“,  d.  h.  die  Gestaltung  des  Anschlusses 
Fällen  der  Zulassung  einer  neuen  unge-  bezw.  der  für  die  Gleisverhindung  beider 
kreuzten  Bahnlinie  Kompetenz  besässe,  Bahnen  erforderlichen  Arbeiten  und  Ein- 
dass  ihr  aber  in  den  für  die  Sicherheit  richtungen.  Die  Zulassung  dieser  darf  weder 

des  Gesammtvcrkehrs,  für  Leben  und  un-  abgelehnt  noch  erschwert  werden.  Sie 

gestörten  Betrieb,  vor  allem  aber  für  den  schliesst  aber  die  Verbindlichkeit,  die  Mit- 
vom  Gesetze  in  der  angezogenen  Stelle  benutzung  einzelner  Gleise,  Strecken,  Bahn- 
geplanten Zusammenhang  des  Klein-  liöfe,  Betriebsanlagen  u.  s.  w.  der  neu  an- 
hahnensystetns  mit  dein  grossen  gelegten  Bahn  zu  gestatten,  nicht  in  sich“. 
Eisenbahnverkehr  wichtigsten  Fragen  Und  nach  der  Auffassung  des  Oberverwal- 
«ier  Kreuzung,  des  Anschlusses  und  der  tungsgerichts  im  Endurthe.il  des  IV.  Senats 
jMilurcii  bedingten  Mitbenutzung  der  An  vom  12.  Dezember  1896  (Bd.  31,  8.  375  fg.)  ist 
lagen  zum  Betriebe  von  anderen  Bahnen  die  Bestimmung  im  angezogenen  § 28  ledig- 
die  normalen  Befugnisse  der  Bahnaufsiebts-  licti  dahin  zu  verstehen,  dass  unter  Anschluss 
beliörde  entzogen  wären.  nur  begriffen  werden  kann:  der  Anschluss 

Eine  solche  Annahme  passt  weder  zum  einer  Bahn  an  eine  andere  mittels  Einrich- 
Sinn  noch  zum  Wortlaut  des  Gesetzes,  tungen,  welche  es  ermöglichen,  dass  di«' 
Wie  an  vielen  anderen  Stellen  des  be-  Wagen  der  ersteren  ohne  weiteres  auf  die 
teichneten  Vertrages  (§§  1,  2,  3,  6,  14,  be-  letztere  übergehen  und  auf  ihr  weiter  be- 
sonders § 27  u.  s.  w.)  liegt  auch  hier  Olfen-  fördert  werden  können,  so  dass  also  nur 
har  eine  Verwischung  des  grundsätzlichen  der  Gedanke  dort  zum  gesetzgeberischen 
rntereehiedes  zwischen  Zustimmung  und  Ausdruck  gelangt,  dass  es  sich  um  den 
Genehmigung  vor,  welche  dann  zur  Auf-  Anschluss  der  Gleise  an  bestimmter  Stelle, 
Stellung  von  Bedingungen  für  die  Wege-  1 nicht  aber  um  die  weitere  Benutzung  der- 
körperbenntzung  geführt  hat,  die  dem  gel-  selben  handelt, 

lenden  objektiven  Recht  in  seinen  wich-  Trotz  des  Anschlusses  bleibt  das  Bahn- 

rigsti-n  Anordnungen  zuwiderlaufen.  Dass  unternehmen  nacli  seiner  sachlichen  Grund- 
die  Zustimraungsergänznngshehörde  auch  läge  mit  seinem  Bahnkörper,  Fuhrpark,  Be- 
in die  Lage  kommen  kann,  namens  der  triebsmittoln, Bedienungspersonal u. s.w.eino 
Wegeunterhaltungspflichtigen  in  die  Be-  in  sich  geschlossene  und  zusammengehörige 
Satzung  des  Wegekörpers  zum  Anschluss  rechtliche  und  wirthschaftliehc  Einheit.  Die 
anderer  Haiinen  im  Sinne  des  § 28  des  zum  Betrieb  auf  dieser  Littio  berechtigte 
Gesetzes  eiuzuwilligen,  darf  ebensowenig  Unternehmung  haftet  allein  für  Schaden  and 
bezweifelt  werden,  wie  die  Zuständigkeit  Unfall,  sic  allein  trägt  in  Gewinn  und  Ver- 
der  Bahnaufsichtshehörde,  die  Modalitäten  lust  die  Chancen,  welche  sicli  aus  dem 
dieses  technischen  Anschlusses  zweier  oder  Betrieb  auf  diesem  individuell  ihr  zuge- 
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wiesenen  öffentlichen  Wege  erwachsen. 
Diese  civil-,  straf-  und  verwaltungs rechtlich 
bedeutungsvolle  enge  Zusammengehö- 
rigkeit von  Betriebsgrundlage  und 
Unternehmung  erleidet  in  dem  Augen- 
blicke eine  empfindliche  Durchbrechung, 
da  der  Wegekörper  und  der  in  demselben 
angebrachte  Gleiseinbau  zwei  oder  meh- 
reren Bahnnnternelmmngen  zu  gleichwer- 
tiger oder  unglelchwertbiger  Benutzung 
überlassen  werden  soll.  Dass  die  Benutzung 
des  Gleises  durch  eine  zweite,  dritte 
Bnhnunternehmung  aus  der  gesetzlichen 
Pflicht,  einen  Anschluss  im  technischen 
Wortsinne  zu  dulden,  nicht  fliesst,  hat 
bisher  noch  von  keiner  Seite  Anzweiflung 
gefunden;  dass  die  Zulassung  eines  solchen 
Mitbenutzungsrechts  unter  den  Kontrahen- 
ten vertragsrechtlich  ausbedungen  werden 
kann,  dürfte  aber  auch  keinem  begrün- 
deten Zweifel  unterliegen.  Sicherlich 
kann  aber  die  Genehmigung  eines 
solchen  Mitbenutzungsrechts  durch 
zwei  oder  mehrere  Bahnunterneh- 
mungen mit  voller  Rechtswirkung  weder 
in  der  Zustimmungsinstanz  allein,  noch 
im  Zust  im  mungsergiinzungs  verfah- 

ren allein  ausgesprochen  werden. 
Denn  die  gewichtigen  Bedenken  gegen  eine 
solche  Belastung  des  Betriebes  auf  einem 
Wegekörper  liegen  natürlich  nicht  im  Kreise 
privatwirthsehaftlieher  Erwägungen,  son- 
dern ergeben  sieli  aus  der  allseitigen  Für- 
Sorgepflicht  der  polizeilichen  und  der  staat- 
lichen Bahnaufsichtsgcwalt. 

Die  rechtliche  Festlegung  eines  solchen 
Mitbenutzungsrechts  steht  aber  wieder  nielit 
im  ausschliesslichen  Ermessen  der  Geneh- 
migungsbehörde, da  die  Benutzung  auch 
zugleich  eine  Venverthung  des  Wegekör- 
pers darstellt,  die  die  Zustimmung  des 
Wegcunterhaltungspflichtigon  vorausselzt. 
Noch  komplizirter  wird  der  Vorgang  dann, 
wenn  überdies  vertragsmllssig  erworbene 
Rechte  einer  bereits  bestellenden  Kleinbahn- 
Unternehmung  berührt  werden  sollen,  deren 
Gleiscinbau  man  in  solcher  Weise  auch 
noch  anderen  Unternehmungen  zur  Be- 
nutzung eröffnen  will.  Durch  eine  solche 
Festlegung  tritt  eine  enge  Berührung  ein 
zwischen  den  Forderungen  des  öffentlichen 
Rechts  und  der  Vermögensrechtssphiire 
einer  Envcrbsgesellsehaft,  die  sieli  bis  zum 
Interessengegensätze  eines  Konflikts  zu- 
spitzcu  kann. 

Nach  dem  Verwaltungsrecht  vor  Auf- 
richtung des  Kleinbalmgesetzes  vom  .Jahre 
1892  fielen  die  Genehmigung  und  die  Zu- 
stimmung in  eine  Ilaud.  sie  standen  beide 


deinWegcunterhaltnngspflichtigenzu.dessen 
Strasse  gegen  Feststellung  gewisser  Be- 
dingungen und  Gegenleistungen  einem 
Unternehmer  zum  Betriebe  eines  Transport- 
unternehmens überlassen  werden  sollte.. 

Im  Rahmen  dieses  Rechtssystems  war  die 
Berliner  Stadtverwaltung  in  der  Lage,  in 
dem  zwischen  der  Stadt  Berlin  und  der 
Grossen  Berliner  Pferdoeisenhahn-Aktien- 
gesellscliaft  abgeschlossenen  Vertrage  vom 
26.  Juli  / 18.  August  1880  in  betreff  der 
Kreuzung  und  Mitbenutzung  der  Gleise  zum 
Betriebe  von  anderen  Bahnen  nachstehen- 
des zu  vereinbaren: 

S 15.  „Wenn  naeli  lier  Bestimmung  des 
Magistrats  eine  Kreuzung  oder  die  Mitbe- 
nutzung kurzer,  rund  400  m nicht  über- 
schreitender Strecken  der  Bahngleise  oder 
ein  Anschluss  an  dieselben  durch  andere 
Strasseneisenbahnen  stattflnden  muss,  so 
hat  sieh  der  Unternehmer  der  in  dieser 
Genehmigung  gedachten  Linie  dies,  sowie 
die  etwa  nothwendigen  Abänderungen  der 
Balmanlage  gefallen  zu  lassen,  ohne  irgend 
welche  Ansprüche  au  die  Stadtgemeinde; 
es  soll  jedoch  dem  zur  Mitbenutzung  zu- 
gelassenen Unternehmer  die  Verpflichtung 
nuferlegt  werden,  die  Hälfte  der  für  die 
mitzubenutzende  Strecke  erforderlich  ge- 
wordenen Anlagekosten  dem  Unternehmer 
der  hiermit  genehmigten  Linien  zu  ver- 
güten. Welcher  von  den  beiden  Bahnen 
die  Verpflichtung  zur  Tragung  der  Kosten 
für  die  etwaige  Umwandlung  und  die  Unter- 
haltung der  gemeinschaftlich  benutzten  An- 
lagen obliegen  soll,  bestimmt  beim  Mangel 
gütlicher  Einigung  der  Magistrat.“ 

Offenbar  gestützt  auf  diese  singuläre 
Vertragsbestimmung,  welche  aus  der  älteren 
Periode  in  die  eines  neuen  Gesetzesstaudes 
hineinragt,  glaubte  sieh  die  Berliner  Polizei 
berechtigt,  in  den  Fällen  der  nachgesuchten 
Genehmigung  zum  Bau  und  Betrieb  neuer 
Kleinbahnlinien  der  Pferdebahngesellsehaft 
als  Bedingung  der  Konzession  auch  die 
Verpflichtung  zur  Einräumung  des  Mitbe- 
nutzungsrechts an  andere  Unternehmer 
auch  über  den  Umfang  von  400  m hinaus  auf- 
erlegen zu  können.  Die  Polizei  hielt  diese 
Forderung  durch  den  Hinweis  auf  §4  No.  4 
des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privnl- 
ansehlussbnhnen  vom  28.  Juli  1892  für  ge- 
rechtfertigt. Gelegentlich  der  gerichtlichen 
Anfechtung  dieser  Ueberlastung  der  Ge- 
nehmigung. für  welche  nach  Ansicht  der 
genannten  Gesellschaft  die  ^tatsächlichen 
und  rechtlichen  Unterlagen  fehlten,  wies 
das  Polizeipräsidium  auf  den  Umstand  hin, 
dass  die  Genehmigung  eines  Kleinbahn- 
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unternehmen»  auf  Grund  einer  polizeilichen  priisidium  hielt  es  daher  seit  dein  Mürz  1897 
Prüfung  zu  ertheilen  sei,  die  unter  «nde-  für  «ngezeigt.dass  die  Stadtgemeinde  grund- 
rein  .die,  Wahrung  der  Interessen  des  öffent-  siitzlich  in  erster  Linie  Uber  neu  eingc- 
licben  Verkehrs“  sichern  solle.  Im  Sinne  hende  Bnlinbauprojckte  Bescldüssc  fasse, 
dieser  Gesetzesbestimmung  sei  aber  nach  damit  das  Polizeipräsidium  erst  dann  in  die 
den  Verhältnissen  einer  Grossstadt  wie  Prüfung  der  Projekte  eintrete,  wenn  eine 
Berlin  eine  solche  Bedingung  in  der  Kon-  vorbehaltliehe  Zustimmungserklärung  der 
tession  unerlässlich,  da  ohne  sie  den  kon-  Stadt  vorliegt. 

zessionirten  Unternehmungen  ein  monopol-  Bei  dieser  Sachlage  stellt  sich  daher  das 

artiges  Recht  zur  Benutzung  der  Strassen-  Verhältnis»  fortan  so,  dass  ein  auf  Brechung 
Züge  eingeräumt  werden  würde,  welches  des  „Verkehrsmonopols“  abzielender  Vor- 
eine empfindliche  Beeinträchtigung  der  behalt,  sei  es  bei  Neuanlagen,  sei  cs  bei 
polizeilich  zu  wahrenden  Interessen  des  wesentlichen  Betriebsänderungen,  weder 
öffentlichen  Verkehrs  zur  Folge  haben  von  der  Genehmigungsinstan z ein- 
könnte. scitig  als  Konzessionsbedingung  auf  Grund 

Mit  Recht  betont  das  preussische  Ober-  der  §§  4 und  28  ( Pflicht  der  Ansehlussdul- 
vcrwaltungsgcricht dieser Auffassunggegen-  1 düng),  noch  von  Seiten  der  Wege- 
über  (Bd.  31.  S.377  fg.),  dass  der  Ausdruck  unterhaltnugspflichtigcn  ex  lege  gc- 
r Benutzung  seiner  Anlage“  im  Schlusssatz  Btcllt  werden  kann.  Ebensowenig  ist 
desangezogenen  $28. — wonach  dieBehörde  natürlich  die  zur  Zustimmuugsergftnzung 
vorbehaltlich  desHeehtsweges  die  dem  Bahn-  berufene  Instanz  aus  § 28  berechtigt,  über 
Unternehmer  für  die  Benutzung  oder  Ver-  die  dort  vorgesehene  Pflicht  zum  Dulden 
Änderung  seiner  Anlagen  zu  leistende  Ver-  eines  Anschlusses  noch  eine  weitere  zum 
gütnng  festsetzt,  — offenbar  nicht  auf  die  zu  Dulden  der  Gleisinitbenutzung  durch  fremde 

gestattende  Mitbenutzung  der  Gleise  der  Unternehmer  ansznsprechcn.  Eine  solche 
ganzen  Bahn,  sondern  nur  auf  die  Be-  Sicherung  der  künftigen  Vertraggfreihcit 
ntttzung  der  Ansehlussvorrichtungen  (An-  kann  der  Strnssenhcrr  nur  im  Wege  der 
einandersehliessen  der  Gleise,  Einlegung  freien,  unter  den  Kontrahenten  sich  abspie- 
einerWeiche,  Herstellung  einer  Drehseheibet  lenden  Vereinbarung  gewinnen,  sie  kann 
bezogen  werden  dürfe,  ln  der  Wahrung  der  aber  nicht  als  Folge  der  Anschlusspflieht 
Verkehrsinteressen  gegenüber  den  Klein-  einseitig  hergestellt  werden.  Der  Betriebs- 
bahnen darf  daher  die  Polizeibehörde  bet  Unternehmer  wird  dabei  die  Möglichkeit 
der  Handhabung  des  § 4 des  Kleinbahn-  des  künftigen  Wettbewerbs  auf  derselben 
gesetzes  nicht  über  die  durch  § 28  gezogene  Linie  als  finanziellen  Faktor  in  Betracht 
Schranke  hinausgehen  und  die  Pflicht  des  ziehen,  der  sich  im Gcsanimtinass  derGegen- 
l'ntemehmers  zur  Duldung  des  Anschlusses  leistungen  an  den  Wegeunterhaltungspflieh- 
zu  der  Pflicht  der  Ueberlassung  der  tigen  als  Subtrahend  geltend  machen  wird. 

Bahn  für  den  Transportbetrieb  anderer  Der  Wegenntcrhaltungspfliehtigo  wird  da- 
Unternehmer  erweitern.  Diese  im  Gesetze  be-  gegen  beim  Vertragsabschluss  die  aus  der 
gründete  Reehtsauffassung  könne  nicht  vereinbarten  mehrfachen  Benutzung  des 
durch  den  Hinweis  auf  ihre  praktischen  Gleisoinbaues  sielt  ergebenden  Chancen 
Folgen  für  die  Regelung  des  öffentlichen  theils  ziffermässig,  tlieils  nach  dem  idealen 
Verkehrs  in  einer  Gressstadt  widerlegt  Werth  einer  steigerbaren  Förderung  des 
werden.  öffentlichen  Verkehrs  in  Anschlag  bringen 

Seither  konnte  die  bis  dahin  vom  Poli  müssen, 
zeipräsidinm  eingehaltene  geschäftliche  Be-  Allerdings  wird  bei  dieser  Abwägung 

handlang  von  Kleinbabnprojekten,  wonach,  der  Interessen  der  rechtliche  Umstand  nicht 
bevor  die  Stadtverwaltung  Berlins  in  Ver-  zu  übersehen  sein,  dass  die  vertragsmässige 
handlungen  über  die  gemäss  § 6 des  Klein  Festsetzung  einer  eventuellen  mehrfachen 
bahngesetzes  zu  ertheilende  Zustimmung  Mitbenutzung  des  Gleisoinbaues  den  tiiian- 
eimrat,  das  königl. Polizeipräsidium  sich  vor-  zielleu  Werth  der  Zustimmung  des  Wege- 
"rst  in  grundsätzlicher  Beziehung  über  das  unterhaltungspflichtigen  in  allen  Fällen  po- 
Frojckt  schlüssig  machte  und  insbesondere  sitiv  mindert  und  einen  zeitlich  dauernden 
in  diesem  Stadinm  schon  dem  Kleinbahn-  Schwebezustand  für  die  Kontrahenten  unter 
unternehmen  die  Verpflichtung  auferlegte,  dem  Druck  dieser  Bedingung  schafft:  dass 
die  Mitbenutzung  der  Gleise  gegen  Ent-  aber  die  wirkliche  Mitbenutzung  des 
Schädigung  anderen  Unternehmungen  vor-  fremden  Gleises  dareil  ein  anderes  Kon- 
znhehalten,  — nicht  mehr  in  allen  Fällen  auf-  kurreuzunternchmen  erst  wieder  von  der 
recht  erhalten  werden.  Das  königl. Polizei-  Genehmigung  dieses  anderen  Betriebs- 
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Unternehmens  abhängig  ist.  Die  ungleiche 
rechtliche  Energie  derbeidenRecbts- 
figuren  der  Zustimmung  und  der  Ge- 
nehmigung beherrscht  somit  auch 
nach  allen  Richtungen  hin  das  uns 
hier  beschäftigende  Verhftltniss  mit 
der  Wirkung,  dass  der  gesammte  Effekt,  der 
durch  diese  Bedingung  der  Zustimmung 
erzielt  werden  soll,  eventuell  durch  die 
von  unberechenbaren  Momenten  der  Zu- 
kunft bestimmte  Genehmigung  gänzlich 
aufgehoben  werden  kann. 

Wer  dem  Gang  der  Verhandlungen 
zwischen  den  Berliner  städtischen  Körper- 
schaften und  den  Pferdebahngesellschaften 
sowie  dem  Verlauf  des  Vertragsabschlusses 
im  Jahre  1897  aufmerksam  zu  folgen  in  der 
Lage  war,  wird  unsere  im  vorstehenden 
entwickelte  Anschauung  erhärtet  finden. 
Der  Vertragsentwurf,  hervorgegangen  aus 
den  Verhandlungen  der  Parteienvertreter, 
normirte  im  30  über  Kreuzung.  Anschluss 
und  Mitbenutzung  der  Anlagen  zum  Be- 
triebe von  anderen  Bahnen,  wie  folgt: 

„Die  Gesellschaften  müssen  sich  auf 
Verlangen  des  Magistrats,  ohne  dass 
ihnen  daraus  Ansprüche  an  die  Stadt- 
gemeinde erwachsen,  eine  Kreuzung 
und  ebenso  Mitbenutzung  ihrer  An- 
lagen, letztere  jedoch  nur  auf  kurzen, 
insgesammt  400  in  auf  je  einer  Linie 
des  jeweiligen  Fahrplans  nicht  über- 
steigenden Strecken,  und  einen  An- 
schluss fremder  Bahnen  gefallen 
lassen.  Eine  einmal  eingeräumte  Mit- 
benutzung bleibt  bestehen,  auch  wenn 
nachträglich  eine  Aenderung  des  Fahr- 
plans erfolgt. 

Eine  Strecke,  welche  von  mehreren 
Linien  benutzt  wird,  darf  jedoch  bei 
Berechnung  der  400  in  nur  einmal  für 
die  Mitbenutzung  in  Anspruch  genom- 
men werden. 

Unter  diesen  Voraussetzungen 
müssen  sic  sich  auch  die  etwa  notli- 
wendigen  und  auf  Kosten  des  mit- 
benutzenden  Unternehmers  herzustel- 
lenden Abänderungen  ihrer  Anlagen 
gefallen  lassen.  Der  mitbenutzende 
Unternehmer  hat  den  Gesellschaften 
volle  Schadloshaltung  zu  gewähren 
und  insbesondere  auch  zu  den  Kosten 
der  Unterhaltung  und  zur  Amortisation 
der  zur  Herstellung  der  gemeinschaft- 
lich benutzten  Anlagen  aufgewendeten 
Kosten  beizutragen. 

Sätnmtliche  aus  Anlass  dieser  Be- 
stimmungen zwischen  den  Gesell- 
schaften und  den  eine  Kreuzung  oder 
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Mitbenutzung  beanspruchenden  oder 
besitzenden  Unternehmern  entstehen- 
den Streitigkeiten  entscheidet  der 
Magistrat. 

Die  vom  Magistrat  vorläufig  fest- 
gestellte Entschädigung  ist  auf  Ver- 
langen der  Gesellschaften  von  dem 
mitbenutzenden  Unternehmer  sicher 
zu  stellen. 

liegen  die  Entscheidung  des  Magi- 
strats über  die  Höhe  der  zu  gewäh- 
renden Entschädigung  stellt  den  Ge- 
sellschaften und  dem  mitbenutzenden 
Unternehmer  binnen  4 Wochen  die 
Anrufung  des  Schiedsgerichts  zu. 

Ausnahmsweise  sind  die  Gesell- 
schaften verpflichtet,  die  Mitbenutzung 
ihrer  Anlagen  auch  über  400  in  hinaus 
auf  folgenden  Strecken  zu  gestatten. 

Unter  dem  verlockenden  Stichwort  der 
„Förderung  der  Konkurrenz“  hatte  die 

Stadtverordnetenversammlung  jedoch  das 

Mass  der  von  den  Gesellschaften  zur  Mit- 
benutzung herzugehenden  Strecken  von 
400  m auf  650  m heraufsetzen  wollen.  Die 
Vertreter  der  Gesellschaften  haben  hierauf 
die  Wiederherstellung  der  ursprünglichen 
Vorlage,  also  die  Beibehaltung  der  400  m, 
verlangt  und  zwar  mit  solcher  Bestimmt- 
heit, dass  es  dem  Magistrat  (s.  Vorlage  für  s 
Stadtverordnetenkollegium  No.  857  zur  Be- 
schlussfassung, betreffend  die  Aenderung 
einiger  Paragraphen  des  Entwurfs  zum 
Vertrage  mit  der  Grossen  und  Neuen 
Pferdebahn  wegen  Betriebsumwandlung 
vom  15.  .Mai  1897.  Anlagen  zum  steno- 
graphischen Bericht  S.  849  fg.)  nicht  zweifel- 
haft erschien,  dass  bei  Ablehnung  dieses 
Antrages  und  bei  Aufrechterhaltung  der 
Forderung  von  650  m für  die  Direktion 
und  den  Aufsichtsrnth  der  Gesellschaften 
der  Vertrag  unannehmbar  sein  würde.  Ins- 
besondere erklärten  die  Gesellsetiaftsver- 
treter,  dass  nach  voraufgegangener  gemein- 
samer Beschlussfassung  die  beiden  Körper- 
schaften der  Gesellschaft  sich  ermächtigt 
hielten  und  sieli  dahin  schlüssig  gemacht 
hätten,  die  Annahme  des  Vertrages  bei 
Beibehaltung  des  weitergehenden  Masse» 

(650  m)  abzulehiien,  und  zwar  ohne  dass 
sie  es  für  noth wendig  erachteten,  hierüber 
eine  Beschlussfassung  der  Generalversamm- 
lungen hcrbcizuftlhrcn.  Nur  bei  drei 
Strecken,  welche  400  nt  übersteigen,  waren 
die  Transportunternehmungen  zu  dieser 
Konzession  bereit. 

War  schon  hierdurch  die  Sachlage  bei 
den  auseinanderlaufenden  Meinungen  im 
Schosse  des  Stadtverordnetenkollegiums 
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komplizirt,  so  ergab  sich  hei  der  Erörte- 
rung der  Regelung  des  Mitbenutzungsrechts 
noch  eine  weitere  nicht  unwesentliche  Ver- 
schiedenheit der  beiderseitigen  Auffassun- 
gen. Die  Vertreter  der  Gesellschaften  er- 
klärten. sie  hinten  im  Laufe  der  Verhand- 
lungen stets  angenommen,  dass  eine  jede 
ihnen  gehörige  und  zur  Mitbenutzung  in 
Anspruch  genommene  Strecke  nur  von 
einer  einzigen  fremden  Linie  mithenutzt 
»erden  dürfe.  Sie  glaubten,  dass  dieser 
Grundsatz  auch  durch  die  Fassung  der  ur- 
sprünglichen Vertragsvorlage  klar  zum  Aus- 
druck gebracht  worden  sei,  untl  haben  des- 
halb heim  Hervortreten  der  entgegenge- 
setzten Anschauung  zu  dem  Entwurf  in  der 
otn  den  Stadtverordneten  angenommenen 
Fassung  einen  entsprechenden  Zusatz  be- 
antragt. weil  sie  durch  diese  Fassung  tlen 
von  ihnen  angenommenen  Grundsatz  ge- 
fährdet sahen.  Der  Magistrat  dagegen  hat 
die  Bestimmungen  über  die  Mitbenutzung 
stets  so  aufgefasst,  dass  allerdings  auch 
eine  mehrfache  Mitbenutzung  derselben 
Strecke,  sei  es  durch  mehrere  Linien  eines 
fremden  Unternehmers.  sei  es  durch  meh- 
rere auderel'  nternehtner,  zulässig  sein  sollte. 

Die  durch  das  Mitbenutzungsrecht  in 
jedem  Umfange  entstehende  Komplikation 
und  Erschwerung  des  Verkehrssystems  war 
dabei  dem  Magistrat  natürlich  keineswegs 
entgangen.  Er  gab  seiner  Ansicht  in  der  oben 
bezeiclmeten  Vorlage  No.  357  mit  den 
Worten  deutlichen  Ausdruck:  „Selbstver- 
ständlich findet  diese  Inanspruchnahme  der 
Linien  ilire  Grenzen  an  der  betriebs- 
technischen Möglichkeit  der  mehr- 
fachen Benutzung.  Es  wäre  z.  11.  sehr 
»ohl  möglich,  dass  auf  manchen  schon 
besonders  stark  durch  den  eigenen  Betrieb 
der  Gesellschaften  in  Anspruch  genomme- 
nen Strecken  der  Gleise  derselben  jede 
Mitbenutzung  durch  fremde  Unter- 
nehmer deshalb  ausgeschlossen  wäre, 
veil  die  Staatsbehörde  aus  Rücksich- 
ten der  Verkehrssicherheit  eine 
stärkere  Inanspruchnahme  jener 
Strecken  nicht  zuliessc.  Es  stellt  ferner 
ausser  Zweifel,  dass  durch  die  beanspruchte 
Mitbenutzung  nicht  der  Fortbestand  des 
bereits  vorhandenen  eigenen  Be- 
triebes der  Gesellschaften  gefährdet 
»erden  darf.  Diese  Grenzen  im  Vertrage 
zum  Ausdruck  zu  bringen,  ist  nicht  er- 
forderlich, weil  sich  dieselben  von  selbst 
verstehen.“  (a.  a.  0.  S.  361.) 

Diese  den  tliatsächliehen  Verhältnissen 
durchaus  entsprechende  Acusscrung  des 
Magistrat*  ist  m.  E.  geeignet,  den  prekären 


Werth  jener  Mitbenutzungskonzession  in ’s 
richtige  Licht  zu  stellen,  und  beweist,  dass 
tun  letzten  Ende  die  als  Bedingung  für  die 
Zustimmung  gewährte  Einräumung  erst 
durch  die  nach  Verkehrs-  und  sicherheits- 
polizeiliehen Gesichtspunkten  zu  ertheilende 
Genehmigung  praktischen  Werth  und 
Wirksamkeit  erhält. 

Ziehen  wir  die  Summe,  so  ergiebt  sieh 
unter  Zusammenfassung  des  oben  Gesagten 
als  Antwort  auf  die  uns  gestellte  Frage, 
dass  weder  der  Wegounterhaltungs- 
pflichtige,  noch  tlie  Zustimmungser- 
gänzungsbehörde aus  § 28  des  angez. 
Ges.  berechtigt  ist,  über  die  dort  vor- 
gesehene Pflicht  zum  Dulden  eines 
Anschlusses  noch  eine  weitere  zum 
Dulden  der  Gleismitbenutzung  durch 
fremdo  Unternehmer  anszuspreehen. 

Der  hei  den  Vertragsstipulationen  als 
Gegenwerth  erlangte  Vorbehalt  des  Mitbe- 
nutzungsrechts erhält  seine  rechtliche 
Realisirbarkeit  lediglich  durch  die  Ge- 
nehmigung eines  anderen  Transportunter- 
nehmens gleicher  Art  und  gleicher  auf 
Ertrag  berechneter  Tendenz.  Im  vor- 
liegenden Falle  liegt  die  für  die  Gestaltung 
des  öffentlichen  Verkehrs  gewichtige  Ent- 
scheidung und  Genehmigung  in  der  Kom- 
petenz des  Berliner  Polizeipräsidiums. 

Diese  durch  die  Entwicklung  des  gel- 
tenden preussischen  Verwaltungsrechts  in 
ihrer  allseitigcn  Wirksmkeit  nachgerade 
fast  unübersehbar  gewordene  Behörde 
hat  tan  Stadtkreise  der  mäehtig  angewach- 
senen Residenzstadt  Berlin  durch  g 3 des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  eine  neue,  ver- 
kehrspolitischbedeutungsvolleBereichcrung 
ihrer  Zuständigkeit,  zugleich  aber  auch  eine 
gewichtige  Steigerung  ihrer  Verantwor- 
tung zugewiesen  erhalten. 

Oh  diese  Instanz  inmitten  der  unleug- 
baren Gefahren,  die  der  Verkehr  einer  der 
belebtesten  Städte  des  Kontinents  unzweifel- 
haft mit  sieh  bringt,  es  gegebenenfalls 
vorziehen  dürfte,  lediglieh  um  die  Renta- 
bilität eines  blühenden  wirtschaftlichen 
Grossunternehmens  hcrabzudrüeken,  den 
von  diesem  bisher  allein  benutzten  Gleis- 
einbau noch  einer  zweiten  oder  mehreren 
anderen  Konknrrenzunternehmungen  zum 
Strnssenvcrkehrsbetriebe  zuzuweisen,  oder 
auf  einem  anderen  Wege  durch  Genehmi- 
gung von  Hochbahnen,  Untergrundbahnen 
u.  s.  w.  der  unabweislichen  Forderung  der 
Entlastung  des  Strassenverkehre  Genüge 
zu  leisten,  ist  eine  Frage,  deren  Unter- 
suchung nicht  an  dieser  Stelle  unseres 
Amtes  ist. 
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An  Staatsbeihilfcn  sind  eudgiltig  be- 
willigt: 

1.  der  Wehlau  - Friedlilndcr  Kreisbahn- 
Aktiengesellschaft  zu  Tapiau  im  Kreise 
Wehlan  eine  Beihilfe  für  die  Klein- 
bahnen: 

a)  von  Tapiau  naeli  der  Königsberger 
Kreisgrenze  bei  Podewitten, 

b)  von  Tapiau  über  Goldbaeh  nneh  Klein- 
Seharlaek, 

e)  von  Tapiau  nach  Friedland, 
durch  Uehemahme  von  803000  M (nicht 
garantirter)  Stamm-Aktien  Kit.  B, 

2.  der  Löwenberg  - Lindower  Kleinbahn- 

Aktiengesellschaft  zu  Lindow  iin  Kreise 
Kuppin  in  Erwartung  entsprechender  Er- 
gänzung ihres  Statuts  eine  Beihilfe  für 
eine  Fortsetzung  der  Kleinbahn  Löwen- 
berg—Lindow  nach  Kheinsberg  durch 
Uehemahme  von  130000  M weiterer 
Aktien,  je  zur  Hälfte  Stamm  Prioritäts- 
und  Stammaktien,  » 

8.  der  Greifenberger  Kleinbahnen-Aktien- 
gesellschaft  zu  Greifenberg  im  Kreise 
gleichen  Namens  eine  Beihilfe  zur  Her- 
stellung von  Neuanlagen  für  die  Klein- 
bahn von  Greifenberg  nach  Horst  und 
für  die  Kleinbahn  von  Greifenberg  nach 
Dargialaff  durch  Uebemnhme  von  256  000 
Mark  Stammaktien  2.  Ausgabe, 

4.  dem  Kreise  Krotoschin  eine  Beihilfe  für 
die  Kleinbahn  von  Krotoschin  nach 
Pieschen  als  Darlehn  von  230000  >1  zu 
l1 , % Zinsen  und  1 % jährlicher  Tilgung 
mit  verhiiltnissmässiger  Theitnahnie  des 
Staates  an  dem  Heilige wiun  des  Unter- 
uchmcns,  sofern  und  soweit  er  den  Geld- 
bedarf zur  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Anlagekapitals  ohne  Grunderwerb  über- 
steigt, 

5.  der  Hannover  Bergdörfer  Kleinbahn.  Ge- 
sellschaft mit  beschränkter  Haftung,  zu 
Gross-Murgwedel  im  Kreise  Burgdorf 
eine  Beihilfe  für  die  Kleinbahn  von  Burg- 
dorf nach  Langenhagen  mit  Abzwei- 
gung nach  Vahrenwald  durch  Ueber- 
nahtne  von  ‘ÄJOUOO  M Siammeinlagen 
mit  iler  Massgabe,  dass,  sofern  auf  den 
Bau  der  Bahnstrecke  in  Vahrenwald 
verzichtet  werden  muss,  die  Beihilfe  sieh 
entsprechend  ermüssigt, 

6.  der  Kleinbahn  Hoya — Syke — Asendorf, 
Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung. 


zu  lloya  im  Kreise  gleichen  Namens 
eine  Beihilfe  für  die  Kleinbahn  von 
Hoya  nach  Syke  mit  Abzweigung  nach 
Asendorf  durch  L'eberuahme  von  250000 
Mark  Stammeinlagcn, 

7.  den  Kreisen  Wittmund,  Aurieh  und  Leer 
eine  Beihilfe  für  die  Kleinbahn  von 
Wittmund  über  Aurieh  nach  Leer  als 
Darlehn  von  300000  M zu  l'/a'/n  Zinsen 
und  1 % jährlicher  Tilgung  mit  der  Mass- 
gabe, dass  der  Staat  berechtigt  ist,  nach 
Ablauf  von  fünf. Jahren  seit  der  Betriebs- 
eröffnung der  Bahn  den  noch  nicht  ge- 
tilgten Darlehnsbetrag  zur  Rückzahlung 
binnen  .Jahresfrist  zu  kündigen,  falls  in 
einem  .Jahre  der  Reingewinn  des  Unter- 
nehmens 3%  des  Anlagekapitals  über- 
steigt und  eine  Verständigung  über  die 
Steigerung  des  Zinsfusses  von  1'/»% 
nicht  erzielt  wird. 

8.  der  Aktiengesellschaft  „Grlftc-Gndens- 
berger  Kleinbahngesellsehaft“  zu  Gu- 
densberg  im  Kreise  Fritzlar  eine  Bei- 
hilfe für  die  Kleinbahn  von  Grifte  nach 
Gudcnsberg  durch  Uebemahme  von 
196000  M Aktien, 

9.  einer  zu  gründenden  Aktiengesellschaft 
eine  Beihilfe  für  die  Kleinbahnen  in  den 
Hohenzollcrnschen  Landen : 

a)  Sigmaringendorf — Bingen. 

b)  Kleinengstingcn— Gammertingen. 

c)  llechingen— Burladingen, 

d)  Eyach — llaigerloch — Stetten. 

durch  Uebemahme  von  Stammaktien  in 
Höhe  von  60%  des  Grundkapitals  der 
Gesellschaft  bis  zum  Meistbetrage.  von 
(3  000  000  _)  i -Qo  000  M. 

Für  die  Bahnen  zu  1 sind  nach  der 
Mittheilung  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen für  1897.  S.  436  ursprünglich  der 
Kreis  Weithin  sowie  die  Gemeindeverbünde 
Tapinn-Goldbnch-Kl.-Seharlack  und  Fried- 
lantl  Tapiau  als  Unternehmer  aufgetreten. 
Dieses  Vorhabens  haben  sieh  die  Genannten 
zu  gunsten  der  Wehlau  Friedländer  Kreis- 
bahn-Aktiengesellschaft in  der  Weise  be- 
geben. dass  die  Gesellschaft  gewissennassen 
ihr  Organ  bildet.  Die  Kosten  der  Klein- 
bahnen sind  inzwischen  anschlagsmassig 
auf 1 778  573  -f  518  341  + 564  015  =)1  860929  M 
ermittelt.  Das  demgegenüber  auf  1 860000  M 
bemessene  Grundkapital  der  Aktiengesell- 
schaft ist  aufgebracht  durch  Ausgabe  von: 
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I.  442  Stück  Aktien  Lit.  A je  zu  1000  M, 
für  welche  auf  die  Dauer  von  43  Jalireu 
von  der  Betriebseröffnung  ab  eine  jiihr- 
liche  Dividende  von  8Vj  %,  wie  folgt,  ge- 
währleistet ist: 

1.  durch  den  Kreiskommunal- 
vcrband  des  Kreises  Weh- 
lau  für  die  Kleinbahn  von 
Tapian  nach  der  KOnigs- 
bi-rger  Kreisgrenze  bei 
Podewitteti  für  177  Stück  = 

2 für  128  Stück  der  Klein- 
bahn von  Tapiau  über  Gold- 
bach nach  Klein-Scharlack 
seitens  des  Geraeindcver- 
handes  Tapian  - Goldbaeh- 
Kl.-Scharinck  = . . . . 

3.  für  die  Kleinbahn  von  Ta- 
piau nach  Friedland  seitens 
des  Gemeindeverbnndes 
Friedland  • Tapiau  für  137 
Stück  = 

zusammen  442  Stück 
Stammaktien  Lit.  A je  zu 


1000  11  = 442  000  M, 

II.  1418  Stück  ungarantirte 
Stammaktien  Lit.  H je  zu 
1000  M = 1 418000 

zusammen  wie  oben  ...  1 860  000  M. 


Die  Aktien  Lit.  A hat  die  Firma  Lenz 
* Co.  zu  Stettin  als  Bau-  und  Betriebs- 
unternehmerin voll  übernommen,  ausser- 
dem hat  sie  201  000  M Aktien  Lit.  B über- 
nommen, ebenso  die  Provinz  Ostpreussen 
414000  M Aktien  Lit.  B. 

Die  Erweiterung  des  bisherigen  Unter- 
nehmens der  Löwenberg-Lindower  Klein- 
bahn-Aktiengesellschaft durch  eine  Fort- 
setzung der  Kleinbahn  Löwenberg — Lindow 
nach  Rheinsberg  (zu  2)  bei  gleichzeitiger 
Erhöhung  des  Grundkapitals  der  Gesell- 
schaft auf  1 470000  M ist  von  der  General- 
versammlung der  Aktionäre  bereits  be- 
schlossen. An  der  Aufbringung  des  er- 
höhten Grundkapitals  betheiligen  sich 
ausser  dem  Staate  die  Zunächstbetheiligten, 
der  Kreis  Utippin  und  die  Provinz  Branden- 
burg mit  294  000,  120000  und  120000  M je 
zur  Hälfte  Stamm-Prioritiits-  nnd  Stamm- 
aktien. Die  Slaatsbeihilfe  ist  nur  ausnahms- 
weise um  16000  M höher  bemessen  als  die 
Beihilfen  des  Kreises  und  der  Provinz,  da 
sonst  neue  Beschlüsse  der  betheiligten 
kommunalen  Körperschaften  zu  fassen  ge- 
wesen wären,  was  die  beschlossene  Er- 
weiterung des  Unternehmens  in  uner- 
wünschter Weise  verzögert  hätte.  Dem 


177  000  M. 


128  000  „. 


137  000  „ , 


Staate  werden  gleich  der  Provinz  auch  an 
dem  erweiterten  Unternehmen  diejenigen 
besonderen  Rechte  ebigeräumt,  welche  ihm 
an  dem  bisherigen  Kleinbahnunternehmen 
Löwenberg— Lindow  (Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896.  S.  607)  zustanden.  Der  er- 
forderliche Grund  und  Boden  ist  seitens 
der  Zunächstbetheiligten  zum  grössten 
Tbeil  unentgeltlich  bereit  gestellt. 

Die  Zusage  der  Gewährung  einer  Staats- 
beihilfe an  die  Aktiengesellschaft  Greifen- 
berger Kleinbahnen  für  die  Kleinbahn 
Greifenberg— Dargislalf  durch  Uebernahme 
von  Stammaktien  in  Höhe  von  25%  des 
Anlagekapitals  ohne  Grunderwerb  bis  zum 
Meistbetrage  von  131  000  M (Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  436)  ist  angesichts 
derNothwendigkeit,  für  die  Kleinbahn  von 
Greifenberg  nach  Horst  Neuanlagcn  lierzu- 
stellen,  dultin  erweitert  worden,  dass  die 
Stnatsbeiliiife,  wie  oben  unter  3 angegeben, 
in  der  Uehemnhme  von  256  000  M Stamm- 
aktien 2.  Ausgabe  bestehen  und  zur  Her- 
stellung der  fraglichen  Xeuanlagen  wie  der 
Kleinbahn  Greifenberg — Dargislaff  dienen 
soll.  Vorausgesetzt  ist  dabei  die  Vereini- 
gung der  Kleinbahnen  Greifenherg— Horst 
und  Greifenberg  — Dnrgislaff  zu  einem 
Unternehmen.  Das  erhöhte  Grundkapital 
der  Gesellschaft  von  1 389  000  M ist  einge- 
theilt  in  336000  M Prioritäts-Stammaktien 
und  1 054  000  M Stammaktien.  Davon  haben 
der  Kreis  Greifonberg  371  000  M Stamm- 
aktien, die  Provinz  Pommern  106000  M 
Prioritäts-Stammaktien  und  236000M  Stamm- 
aktien, zusammen  3-11000  M Aktien,  sowie 
die  Firma  Lenz  & Co.  als  Bau-  und  Bc- 
triebsnnternelimerin  250000  M Prioritäts- 
Stammaktien  und  171000  M Stammaktien, 
zusammen  421000  M Aktien,  übernommen. 
Soweit  tler  Grund  und  Boden  fürdieKlein- 
1 balm  Greifenherg— Dnrgislaff  seitens  der 
Zunächstbetheiligten  nicht  unentgeltlich  her- 
gegeben wird,  trägt  der  Kreis  Greifenberg 
i die  Kosten  des  Grunderwerbs.  Der  Staat 
| hat  sielt  ebenso  wie  die  Provinz  und  der 
Kreis  für  das  Unternehmen  besondere 
Rechte  nicht  aushedungen,  er  begnügt  sich 
mit  den  aus  seinem  Aktienbesitz  herrtthren- 
den  Rechten  und  mit  der  im  Gesellsehafts- 
statut  vorgesehenen  Bestimmung,  dass,  so- 
lange der  Staat,  der  Provinzialverband  und 
der  Kreis  Greifenberg  sich  im  Besitze  von 
mindestens  je  100  Stüek  Aktien  befinden, 
auf  Verlangen  der  Genannten  mindestens 
ein  Mitglied  des  Aufsichtsraths  aus  der  Zahl 
derjenigen  Personen  zu  wählen  ist,  welche 
von  ihnen  hierzu  in  Vorschlag  gebracht 
sind. 


24 
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Die  Beihilfe  iler  Provinz  Posen  für  die 
Kleinbahn  Krotoschin  — Pieschen  besteht 
gleichfalls  in  einem  Darlehn  und  zwar  in 
einem  solchen  von  115000  M zu  2%  Zinsen 
und  1 7,  jährlicher  Tilgung  mit  verhältniss- 
mässiger  Theilnahme  am  Reingewinn  bis 
zu  einer  Verzinsung  von  8'/»%,  sofern  und 
soweit  der  Reingewinn  den  Geldbedarf  zur 
Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapi- 
tals ohne  Grunderwerb  übersteigt.  Der 
Kreis  Krotosehin  trägt  die  nicht  anderweit 
gedeckten  Kosten  des  Unternehmens  ein- 
schliesslich derjenigen  für  Grunderwerb. 
Staat  und  Provinz  haben  sich  zur  Siche- 
rung ihrer  Interessen  gleichm&ssig  beson- 
dere Rechte,  bestehend  im  wesentlichen 
in  der  Genehmigung  des  Planes  für  die 
Herstellung  und  Ausrüstung  der  Hahn, 
etwaiger  Bau-  und  Betriebsverträge,  des 
Fahrplans  und  der  Beförderungspreise  so- 
wie in  der  Rückforderung  des  Darlehns 
für  gewisse  Falle,  Vorbehalten. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  eine 
Staatsbeihilfe  für  die  Kleinbahn  von  Burg- 
dorf nach  Langenhagen  mit  Abzweigung 
nach  Vahrenwald  (zu  5)  nach  der  .Mitthei- 
lung in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897.  S.  221,  in  Aussicht  gestellt  war,  sind 
als  erfüllt  anzunehmen.  Darlehnsnehmer 
für  das  Provinziahlarlehn  sind  jedoch  der 
Kreis  Burgdorf  und  die  betheiligten  elf  Ge- 
meinden mit  185000  M und  365000  M statt 
des  Kreises  Burgdorf,  welcher  ursprünglich 
allein  als  Darlehnsnehmer  auftrat.  In  Höhe 
der  erhaltenen  Provinzialdarlehen  haben 
der  Kreis  und  die  Gemeinden  Stammein- 
lagen  für  die  inzwischen  gebildete  „Han- 
nover-Burgdorfer  Kleinbahn,  G.  m.  b.  H.,“ 
übernommen.  Voraussichtlich  wird  die  Ge- 
sellschaft wegen  einer  Prioritäts-Streitigkeit 
mit  der  Strasscnbabn  Hannover  auf  den 
Bau  der  etwa  1500  m langen  Bahnstrecke 
in  Vahrenwald  verzichten  müssen  und  nur 
bis  an  die  Grenze  des  Stadtbezirks  Han- 
nover bauen  können. 

An  der  Aufbringung  des  Stammkapi- 
tals der  Kleinbahn  Hoya— Syke— Asendorf, 
G.m.  b.  H.  (zu  6),  bemessen  auf  1 162000  M, 
betheiligen  sicli  der  Kreis  Hoya  und  die 
bei  dem  Unternehmen  in  Frage  kommen- 
den Gemeinden  unter  Verwendung  der 
ihnen  zugesagten  Provinzialdarlehen  von 
zusammen  912000  M mit  100000  M und 
812000  M.  Der  Zinsfüss  der  Provinzial- 
darlehen  stellt  sich  für  776000  M auf  */,  **/„ 
niedriger  als  derjenige,  welchen  die  Pro- 
vinz selbst  für  die  dritte  bislang  noch  nicht 
begebene  Reihe  ihrer  Eisenbahnanleihe  zu 
zultlen  hat,  für  den  Rest  auf  diesen  Prozent- 


satz, der  Tilgungssatz  beträgt  '/i%*  Eine 
weitere  Leistung  als  die  Uebernahme  von 
812000  M Stammcinlagen  mit  der  Verpflich- 
tung zur  Verzinsung  und  Tilgung  der  er- 
haltenen Provinzialdarlehen  ist  von  den 
Zunächstbetheiligteti  nicht  beansprucht.  Die 
staatlichen  Interessen  an  dem  Unternehmen 
sind  durch  den  Gesellschaftsvertrag  ebenso 
wie  im  Falle  der  Kleinbahn  Löwenberg — 
I.indow  gesichert. 

Das  Klcinbahnuntcmchmcn  Wittmund — 
Aurich — Leer  (zu  7)  bildet  den  Gegenstand 
einer  durch  Zusammentritt  der  betheiligten 
drei  Kreise  gebildeten  „Kreisbahn  Witt- 
mund— Auricli — Leer,  Gesellschaft  mit  be- 
schränkter Haftung“,  zu  Aurich.  Das  den 
Kreisen  bewilligte  Staatsdarlehn  vertlieilt 
sich  auf  die  Kreise  nach  Verhültniss  ihrer 
Antheile  an  dem  Stammkapital  der  Gesell- 
schaft dergestalt,  dass  auf  den  Kreis  Aurich 
171  000  M,  den  Kreis  Leer  80  600  M und  den 
Kreis  Wittmund  48300  M entfallen.  Ausser 
in  dem  unter  7 gedachten  Falle  hat  sich 
der  Staat  noch  für  gewisse  andere  Fälle 
das  Recht  der  Kündigung  seines  Darlehns 
Vorbehalten.  Von  der  Provinz  Hannover 
ist  den  Kreisen  ebenfalls  ein  Darlehn  als 
Beihilfe  gewährt  und  zwar  in  Höhe  des 
nach  Abzug  des  Staatsdarlehns  verbleiben- 
den Restes  des  Stammkapitals  der  Gesell- 
schaft mit  (1900000  — 300000=)  1600 000  M, 
davon  sind  bei  */> "«  jährlicher  Tilgung 
1266000  M zu  2.65  7o  und  334  000  >1  zu 
3.15%  zu  verzinsen.  Die  Vorausleistungen 
der  Zunächsthetheiligten  sollen  in  beson- 
derer Heranziehung  bei  der  Aufbringung 
von  Kreisabgaben  zur  Deckung  eines 
etwaigen  Betriebsdetlzits  bestehen. 

An  der  Aufbringung  des  Grundkapitals 
der  Grifte-Gudensberger  Kleinbahngesell- 
schaft(zu  8),  festgestellt  auf  590000  M,  be- 
theiligen sich  ausser  dem  Staate  die  Stadt 
Gudenshcrg  unter  Verwendung  der  ihr  von 
dem  Bezirksverbandc  desRegientugsbezirks 
Cassel  als  Darlehn  zu  l‘/*%  Zinsen  um! 
'/«%  jährlicher  Tilgung  bewilligten  Beihilfe 
von  einem  Drittel  des  Baukapitals  mit 
390000  M und  verschiedene  Einwohner  von 
Gudensberg  mit  4000  M.  Die  Kosten  des 
Grunderwerbs  trägt  die  Stadt  Gudensberg 
allein.  Behufs  Sicherung  der  Interessen 
des  Staates  an  dem  Unternehmen  ist  in 
dem  Gesellsehnftsvertrage  eine  Bestimmung 
vorgesehen,  welche  für  die  Giltigkeit  von 
Beschlüssen  der  Generalversammlung  über 
wichtigere  Angelegenheiten  eine  Mehrheit 
von  drei  Vierteln  des  in  der  General- 
versammlung vertretenen  Grundkapitals 
fordert. 
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Die  Finnnziruug  des  Klcinbahnunter- 
nebmens  in  den  llohenzollemschcn  Landen 
(zu  9)  ist  in  der  Weise  geplant,  dass  die 
Firma  Lenz  & Cu.,  wenn  sie  als  Bau*  und 
Betriehsuntemehmerin  auftritt,  25M/„  des 
Grundkapitals  der  zu  bildenden  Aktien- 
gesellschaft in  Stammaktien  unter  Garantie 
einer  3'/j-prozentigen  Verzinsung  seitens 
des  Lindes  - Kommunal  Verbandes,  dieser 
ebenfalls  25%  und  der  Staat  den  Best  von 
50  j in  Stammaktien  übernimmt-  Für  den 
Eintritt  in  die  Aktiengesellschaft  hat  sich 
der  Staat  das  Recht  Vorbehalten,  auf  Grund 
der  Kostenanschläge  das  Grundkapital  so- 
wie die  staatliche  Betheiligung  bei  Aufbrin- 
gung desselben  näher  festzusetzen,  auch 
soll  znr  Sicherung  seiner  Interessen  in  dem 
Gebcllschaftsstatut  eine  Bestimmung  vor- 
gesehen werden,  nach  welcher  in  den  Auf- 
sichtsrath  mindestens  ein  Vertreter  des 
Staates  als  Mitglied  zu  wählen  ist.  Der  er- 
forderliche Grund  und  Boden  wird  seitens 
der  Zuniiehsthetheiligten  unentgeltlich  be- 
reit gestellt. 

Die  Kleinbahustrecke  Lindow — Rheins- 
berg (zu  2 ist  bei  einer  plaumässigen  Länge 


von  lß  km  zum  Betriebe  für  Personen-  und 
Güterverkehr  mittels  Lokomotiven  be- 
stimmt, sie  wird  volle  Spurweite  erhalten 
und  ansehlagsmiissig  einen  Kapitalauf- 
wand von  670000  M einschliesslich  29000  M 
für  Grunderwerb  erfordern.  Die  Klein- 
bahnen zu  4 und  6 bis  9 sind  ebenfalls  zum 
Betriebe  für  Personen-  und  Güterverkehr 
mittels  Lokomotiven  bestimmt,  die  Spur- 
weiten betragen  hei  der  Kleinbahn  zu  4 
0,750.  bei  denen  zu  6 und  7 1.000  und  bei 
denen  zu  8 und  9 1.436  m,  die  nnschlngs- 
müssigen  Kosten  zu  4 bei  einer  planmässi- 
gen  Länge  von  36.4  km  691  000  M ein- 
sehliesslich  21  874  M für  Grunderwerb,  zu 
6 und  7 bei  einer  solchen  von  37,6  und 
67,7  km  1162000  >1  mul  1900000  M mit 
Grunderwerb  und  zu  8 bei  einer  Länge 
von  7.6  km  688000  M ohne  Grunderwerb. 
Die  Längen  und  die  voraussichtlichen 
Kosten  der  Kleinbahnen  zu  9 stehen  noch 
nicht  fest.  Die  gleichartigen  Merkmale  der 
Kleinbahnen  zu  1.  3 und  5 sind,  abgesehen 
von  dem  KostcnaufWamle  tttr  die  Buhnen 
zu  1,  ans  den  erwähnten  früheren  Mitthei- 
lungcn  ersichtlich. 


Grundsätze  für  die  amtliche  Behandlung  einiger  Kleiuhnhnfrngen. 

(Erlass  des  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten  vom  9.  Mai  1898.) 


Wie  alljährlich,  so  haben  aueli  im  Jahre 
1897  die  Lindcshuuptleutc  und  Landcsdirek- 
toren  der  preussisehen  Provinzen  sieh  zu 
einer  Besprechung  der  gemeinsamen  In- 
teressen vereinigt  und  dabei  uutcr  anderem 
das  Kleinbnhugcsetz  vom  28.  Juli  1892  mul 
seine  Handhabung  durch  die  Eisenbahn- 
behörden  einer  eingehenden  Erörterung 
unterzogen.  Das  Ergebnis»  dieser  Beru- 
thung  ist  in  einer  ausführlichen  Denkschrift 
dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
unterbreitet  worden,  dieser  hat  in  einem 
au  sämmtliche  Oberpräsidenten  gerichteten 
Erlass  vom  9.  Mai  1898  zu  den  Wünschen 
der  1-amlesdirektorcn  Stellung  genommen. 
Der  wesentliche  Inhalt  der  Denkschrift  und 
des  . Erlasses  ist  im  folgenden  wieder- 
gegeben. 

Veranlassung  zu  der  Besprechung  der 
Kleinbahnfragen  auf  der  Landesdirektoren- 
konferenz hat  ein  Beschluss  des  schlesi- 
schen Provinziallandtages  gegeben,  der  den 
Frovinzialansschuss  ersuchte, 
in  ihm  geeignet  scheinender  Weise  bei 
der  königl.  Staatsregierung  dahin  vor- 
stellig zu  werden,  dass  in  Bezug  auf  Vcr- 


kehrsbeschränkungen  bei  Konzession!- 
rung  von  Kleinbahnen,  sowie  in  Bezog 
auf  Gewährung  von  Anschlüssen  an  die 
Hauptbahnen  im  Interesse  einer  gedeih- 
lichen Entwicklung  des  Kleinhahnwesens  . 
ein  möglichst  weitgehendes  Entgegen- 
kommen der  Kisenbahnbehörden  eintritt. 

In  Verfolg  dieses  Auftrags  hat  der 
schlesische  Provinzialausschuss  die  Ange- 
legenheit der  Landesdirektorcnkonferenz 
unterbreitet  Bei  der  Beratbung  erklärten 
zunächst  die  Vertreter  einzelner  Provinzen, 
Überhaupt  noch  keine  Erfahrungen  in  Klein- 
bahnsaelien  zu  besitzen;  andere  betonten, 
eine  Veranlassung  zu  Ausstellungen  nielit 
zu  haben,  vielmehr  bei  den  Verhandlungen 
mit  der  Staatseisonbahnverwaltung  stets 
auf  bereitwilliges  Entgegenkommen  ge- 
stossen  zu  sein.  Man  beschloss  aber,  gleich- 
wohl die  erwähnte  Denkschrift  aufzusetzen, 
vor  allem  um  zu  verhindern,  dass  die  jetzt 
nur  in  einigen  Provinzen  wahrgeuummeneu 
Unzuträglichkeiten  in  der  Zukunft,  wenn 
nicht  rechtzeitig  Abhilfe  erfolgte,  auch  in 
den  übrigen  Provinzen  empfunden  werden 
könnten. 
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Die  Wünsche  der  Landesdirektoren- 
konferenz sind,  wie  die  Denkschrift  hervor- 
hebt, nicht  auf  eine  Abänderung  des  Klein- 
bahngesetzos  selbst  gerichtet,  sie  befassen 
sich  vielmehr  nur  mit  seiner  Auslegung  und 
seiner  Handhabung. 

In  erster  Linie  wird  um  eine  weitere 
Auslegung  des  5$  1 des  Kleinbahngesetzes, 
insbesondere  um  eine  wohlwollendere  Stel- 
lungnahme bei  der  für  das  Zustandekom- 
men von  Kleinbahnen  wesentlichen  Fest- 
stellung gebeten: 

„dass  die  beabsichtigte  neue  Linie  wegen 
ihrer  geringen  Bedeutung  für  den  allge- 
meinen Eisenbahnverkehr  dem  Gesetze 
über  die  Eisenbahnen  vom  3.  November 
1838  nicht  unterliege.“ 

Gerade  in  dieser  Beziehung  erfolge  — 
so  führt  die  Denkschrift  aus  — nach  den 
in  den  verschiedenen  Provinzen  gemachten 
Erfahrungen  die  Behandlung  der  Kleinbahn- 
Projekte  nicht  immer  Wohlwollend,  und  es 
seien  namentlich  von  Schlesien  einzelne 
Fülle  angeführt  worden,  dass  geplante 
Kleinhahnlinien  unter  Bezugnahme  auf  die 
Anwendbarkeit  des  Eisenbahngesetzes  von 
1838  theils  ganz  abgelehnt,  theils  nur  unter 
Ueherwindung  erheblicher  Schwierigkeiten 
als  Kleinbahnen  konzessionirt  worden  seien. 
Nun  sei  allerdings  im  § 1 des  Kleinbuhn- 
gesetzes bestimmt,  dass  Uber  die  Frage, 
ob  die  Voraussetzungen  für  die  Anwend- 
barkeit des  Gesetzes  von  1838  vorlügen, 
auf  Anrufen  der  Betheiligten  das  Stnnts- 
ministerinm  endgiltig  entscheide.  Diese 
Instanz  trete  jedoch  nur  ein,  wenn  der 
Unternehmer  bei  dem  ablehnenden  Be- 
scheide des  Eisenbahnministers  sich  nicht 
beruhige.  Die  erste  Feststellung  werde 
also  nach  dem  Kleinbahngesetze  und  seiner 
Ausführungsanweisung  vom  22.  August  1892 
durch  den  Eisenbahnminister  getroffen,  wie 
es  auch  nicht  zweifelhaft  sei,  dass  letzterer 
bei  erfolgter  Anrufung  des  Staatsministe- 
riums als  dessen  Mitglied  und  ausgerüstet 
mit  reichhaltigem  Material  seiner  Auffassung 
nahezu  in  allen  Füllen  Geltung  verschaffen 
werde.  Dass  die  Feststellung,  ob  eine  Bahn 
nur  Örtlichen  Zwecken  diene  oder  darüber 
hinaus  für  den  allgemeinen  Verkehr  Be- 
deutung habe,  eine  im  Einzelfalle  recht 
schwierige  und  nach  dem  verschiedenen 
Standpunkte,  den  man  cinnehmc,  verschie- 
den zu  beantwortende  Frage  »ei,  solle  nicht 
bestritten  werden.  Man  meine  jedoch,  dass 
gerade  bei  der  Schwierigkeit  und  Unbe- 
stinuntheit  der  Definition,  ob  eine  Bahnlinie 
dem  allgemeinen  Verkehr  und  damit  dem 
Eiscnbnhngcsetze  von  1838  unterfalle,  eine 


wohlwollendere  Stellungnahme  für  dieKiein- 
bahnen  sieh  ebenso  gut  vertreten  lasse,  wie 
die  jetzige  — nach  Ansicht  der  Landes- 
direktoren zu  enge  — Auffassung.  Einen 
solchen  strengeren  Standpunkt  könnte  matt 
| nur  dann  als  vollberechtigt  anschen.  wenn 
bereits  ein  hiulünglich  dichtes,  allen  be- 
rechtigten Verkehrsbedürfnissen  entspre- 
chendes Netz  von  Haupt-  und  Nebeneisen- 
balinen  bestünde.  Von  diesem  idealen 
Zustande  sei  man  indessen  in  den  meisten, 
namentlich  östlichen  Provinzen  noch  weit 
entfernt.  Im  Interesse  einer  kraftvolleren 
Entwicklung  der  Kleinbahnen  sei  deshalb 
dringend  zu  wünschen,  dass  bei  der  Fest- 
stellung, ob  eine  beabsichtigte  Kleinbahn 
über  den  Rahmen  des  örtlichen  Verkehrs 
hinausgehe,  möglichst  weitgehendes  Wohl- 
wollen geübt  werde.  Was  verschlage  es 
dem  Staate,  wenn  er  eine  Bahn  als  Klein- 
bahn konzessinnfre,  die  er  nicht  selbst  als- 
bald bauen  wolle,  deren  Vorhandensein 
aber  dem  Allgemeinwohl  förderlich  sei? 

Zeige  sieh  demnächst  wirklich,  dass  die 
Bahnlinie  über  den  örtlichen  Charakter  hin- 
ausgehe, so  habe  der  Staat  ja  immer  noch 
im  § 30  des  Kleinbahngesetzes  eine  Hand- 
habe, um  die  Kleinbahn  — allerdings  unter 
gewissen  materiellen  Opfern  — in  das 
. Staatseisenbahnnetz  hereinzuzichen.  Eine 
strengere  Prüfung  dürfte  höchstens  solchen 
Kleinbahnen  gegenüber  einzutreten  haben, 
die  weniger,  um  dem  dringenden  Verkehrs- 
bedürfniss  eines  Landestheils  zu  genügen, 
als  vielmehr  aus  Gewinnrücksichten  ge- 
plant würden. 

Weiter  bemängelt  die  Denkschrift,  dass 
der  in  der  Ausführungsanweisung  vom 
22.  August  1892')  an  die  Spitze  gestellte 
Grundsatz,  wonach  die  mit  der  Staatsauf- 
sicht betrauten  Behörden  die  Förderung 
| dieses  Verkehrszweiges  sich  auch  durch  ent- 
gegenkommende und  insbesondere  rasche 
Erledigung  der  ihnen  obliegenden  Geschäfte 
angelegen  sein  zu  lassen  hätten,  nicht  immer 
in  wUnsehenswerthcr  Art  zur  Ausführung 
gebracht  werde,  Es  werde  nicht  verkannt, 
dass  bei  dem  gesetzlich  vorgesehenen 
Dualismus  der  Genehmignngsbehörden  und 
im  Hinblick  auf  die  nach  den  §§  8 und  9 des 
Kleinbahngesetzes  zu  berücksichtigenden 
verschiedenartigen  öffentlichen  Interessen 
ein  gewisser  Zeitverlust  in  der  geschäft- 
lichen Behandlung  unvermeidlich  sei,  dass 
die  Anträge  auf  Konzessionirung  von 
Kleinbahnen  oft  nieht  ganz  sachgemftss 
gestellt  sein  möchten  und  der  Vervoll- 

')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  IS»,  S.  41. 
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st&ndiguug  bedürften,  dass  endlich  die  Eni-  j davon  betroffenen  Landesthcilc  crbliekt 
Scheidung  der  Frage,  ob  ein  Projekt  als  werden,  die,  obwohl  das  Verkehrsbcdürf- 
Kleinhahn  zuzulassen  sei,  häutig  ohne  ein-  l niss  allseitig  anerkannt  werde,  obwohl  das 
gehendes  Studium  der  einschlfiglichen  ört-  Privatkapital  bereit  sei,  die  Bahn  zu  bauen, 
liehen,  wirthschaftliclien  und  Verkehrsver-  , in  ihren  wichtigsten  wirthschaftlichcu  Inter- 
hältnisse  nicht  möglich  sei.  Wenn  trotz  j essen  hintenangehalten  und  von  Gebieten 
alledem  die  Bitte  um  Beschleunigung  wieder-  j mit  besseren  Verkehrsbedingungen  über- 
holt werde,  so  geschehe  dies  vom  Stand-  flügelt  würden.  Eine  Vereinigung  der  In- 
punkte  der  Kleinbalminteressenten  aus,  teressen  der  Staatsbahuverwaltung  mit  den 
denen  durch  eine  längere  Verzögerung  Wünschen  und  Bestrebungen  der  örtlichen 
häutig  erhebliche  materielle  Schädigungen  Eisenbahninteressenten  müsse  sich  doch 
entständen.  Es  komme  nicht  selten  vor,  dann  unschwer  herbeiführen  lassen,  wenn 
dass,  wenn  ein  Kleinbahnprojekt  nicht  die  Bahn,  sobald  ihr  Ausbau  durch  den 
stetig  gefördert  werden  könne,  der  ur-  Staat  wegen  dessen  Finanzlage  in  naher 
spriingliche  Enthusiasmus  sich  verflüchtige,  Zeit  nicht  zu  erwarten  sei,  als  Kleinbahn 
dass  an  Stelle  der  ursprünglichen  Opfer-  | oder  Nebenbahn  dem  Privatkapital  frei- 
willigkeit  zu  Aufwendungen  im  Allgemein-  gegeben  werde  und  der  Staat  sich  nur  in 
Interesse  demnächst  selbstsüchtige  Sonder-  der  Konzession  bereits  — soweit  dies  an- 
bestrebungen  träten,  dass  demgemäss  gängig  — die  demnächstigo  Uebernahme 
Grund-  und  Bodenpreise  vielfach  in  die  gegen  ein  bestimmtes  Acquivalcnt  sichere. 

Höhe  geschraubt  würden,  dass  abgesehen  Allerdings  müsste  dieses  Aequivalent  so 
hiervon  infolge  von  inzwischen  nusgeführ-  ; bestimmt  werden,  dass  danach  die  Heran- 
teti  Meliorationen,  Wegen  und  industriellen  Ziehung  privaten  Kapitals  für  das  Untcr- 
Anlagen  die  ursprüngliche  Linienführung  nehmen  noch  möglich  bleibe, 
nicht  mehr  aufrecht  erhalten  werden  könne:  Ein  weiterer  Punkt,  der  in  der  Landes- 

kurz, dass  die  ganzen  Verhältnisse  der  i direktorenkonferenz  allgemein  als  ver- 
bahnanlage  sich  total  verschöben.  Eine  | hesserungsbedürftig  bezeichnet  sei,  sei  die 
möglichste  .Schnelligkeit  in  der  behördlichen  Frage  des  Güterverkehrs  der  Kleinbahnen. 

Bearbeitung  der  Kleinbahnsachen  erscheine  Von  verschiedenen  Seiten  werde  geklagt, 
daher  zur  Förderung  des  Kleinbnhnweseiis  dass  die  Staatseisenbahnverwaltung  in  ihren 
dringend  wünschenswert!).  I Entschließungen  zu  sehr  fiskalischen  Rück- 

Auch  noch  in  einer  anderen  Beziehung  sichten  huldige  und  die  Kleinbahnen  mehr 
wünschen  die  Landesdirektoren  eine  schnei-  vom  Standpunkte  des  Konkurrcnzunter- 
lere  Abwicklung  eintreten  zu  selten,  näm-  | nehiucns  als  der  wohlw  ollenden  Aufslchts- 
lich  dann,  wenn  die  Staatseisenhaluiver-  beliörde  betrachte.  Es  sei  an  der  Hand 
»altung  das  dringende  Verkeltrsbedürfniss  von  Beispielen  darauf  hingewiesen,  wie  es 
iu  Ansehung  einer  als  Kleinbahn  geplanten  wenig  von  Wohlwollen  gegen  die  Kleiu- 
ünie  zwar  anerkennt,  die  Kleinbahn  bahnen  zeuge,  wenn  bei  den  Verhandlungen 
aber  nicht  genehmigt,  weil  der  Staat  diese  mit  den  KJeinbahnuntcrnchincm  seitens  der 
Linie  demnächst  als  Eisenbahn  selbst  aus-  Ministerialinstanz  ausbedungen  werde,  dass 
hauen  will.  Dieser  Wunsch  wird  damit  einzelne  gewerbliche  Anlagen,  sofern  von 
begründet,  dass  ein  Zeitpunkt  für  den  ihnen  ein  entsprechender,  bisher  der  Staats- 
staatsseitigen Ausbau  einer  solchen  Linie  balm  zufallender  Güterverkehr  zu  erwarten 
in  dem  Beschlüsse  dar  Staatsregierung  nicht  stände,  nicht  an  die  Kleinbahn  angeschlossen 
kundgethan  werde,  auch  füglich,  um  die  j werden  dürften. 

Staatsregierung  in  ihrer  V erfügungsfreiheit  Die  Denkschrift  hebt  hervor,  dass  der 
nicht  zu  beschränken,  nicht  wohl  angegeben  örtliche  Charakter  einer  Kleinbahn  durch  die 
werden  könne;  deshalb  dürfte  es  aber  auch  grössere  oder  kleinere  Zahl  von  Schienen- 
kein  unberechtigtes  Verlangen  sein,  dass  Verbindungen  mit  den  in  ihrer  Nähe  bc- 
in  solchen  Fällen  das  Bahnprojekt  nicht  Hndliclicn  Fabriken  und  Bergwerken  und 
auf  unbestimmte  Zeit  vertagt,  sondern  dass  durch  die  Einlegung  besonderer  Güterzüge 
für  seine  baldigste  staatliche  Ausführung  nicht  berührt  werde;  dass  vielmehr,  wenn 
auch  wirklich  Sorge  getragen  werde.  Nach  . die  Kleinbahnen  ihrem  beabsichtigten 
den  bisher  gemachten  Erfahrungen,  insbe-  Zwecke  voll  nachkommcn  sollten,  örtliche 
sondere  nach  den  im  Parlament  vorgetra-  Verkehrsadern,  Zubringer  für  den  örtlichen 
geilen  Beschwerden  scheine  die  Staats-  Güteraustausch  zu  sein,  ihnen  auch  in 
eiscnbahnverwaltung  diese  Praxis  bisher  ihrem  örtlichen  Wirkungsbereiche  keine 
nicht  immer  beobachtet  zu  haben.  Darin  Fesseln  angelegt  werden  dürften.  Die 
müsste  aber  eine  unbillige  Schädigung  der  llanpteinnahmc  der  Lokalbahnen  werde  — 
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abgesehen  von  den  Strnssonbnhnen  der  ständiger  Stelle  aus  dieses  Prinzip  alsbald 
Gressstädte  — hauptsächlich  im  Giiterver-  ausgesprochen  sei  und  dadurch  unberech- 
kchr  bestehen.  Werde  dieser  Güterverkehr  tigte  Hoffnungen  im  Keime  erstickt  worden 
unterbunden,  so  werde  auch  eine  natur-  seien. 

geinässe  Entwicklung  des  Kleinbahn  Wesens  Nicht  ganz  in  derselben  Weise  glaubt 

gehemmt.  Auch  vom  rein  fiskalischen  die  Denkschrift  den  Standpunkt  des  Erlasses 
Standpunkte  aus  könne  diese  Stellung-  bezüglich  des  Uebcrgangs-  und  Ortsver- 
nalimc  der  Eisenbahnvcrwaltung  nicht  als  | kehrs  der  Kleinbahnen  billigen  zu  können, 
richtig  und  zweckmässig  erachtet  werden.  Danach  sollte  unter  Umstünden  auch  der 
Denn  es  sei  eine  alte  Erfahrungsthatsaehe,  Uebergatigsverkehr  von  der  Anschluss- 
dass  eine  jede  neue  Verkehrsgelegenheit  Station  einer  Kleinbahn  bis  zu  deren  Etid- 
aucli  neuen  Verkehr  schaffe,  und  es  be-  Station  zum  Verweilen  daselbst  (loco),  wenn 
dürfe  deshalb  keiner  weiteren  Ausführung,  diese  Endstation  zugleich  Eisenbahnstation 
dass  der  Ausfall  an  Güterfrachten,  den  die  sei,  und  unter  dieser  letzteren  Voraussetzung 
Staatsbahn  durch  die  Kleinbahnen  etwa  auch  der  Ortsverkehr  zwischen  den  beiden 
erleiden  sollte,  durch  das  Zubringen  an-  Endpunkten  einerKleinbahn  ausgeschlossen 
derer  Gütermassen  von  Seiten  der  Klein-  werden.  In  diesem  Vorbehalt  liege  eine 
bahnen  reichlich  wieder  vergütet  werde.  schwere  Schädigung  der  berechtigten  Inter- 
Auch  der  Erlass  vom  25.  Januar  1897,  | essen  der  Kleinbahnen,  denen  damit  die 
betreffend  die  Betheiligung  der  Kleinbahnen  für  sie  vorthcilhaftesten  Transporte  ent- 
ern Durchgangsgütervcrkehr1),  sei  in  der  zogen  würden.  Es  werde  hierdurch  leicht 
Konferenz  einer  eingehenden  Erörterung  j die  Aussicht  auf  einen  wenn  auch  be- 
unterzogen  worden.  Der  Erlass  untersehei-  scheidenen  Gewinn  aus  dein  Unternehmen 
det  bekanntlich  bezüglich  des  Gütcrver-  ausgeschlossen  und  so  die  Aufbringung 
kehrs  der  Kleinbahnen  zwischen  der  Mittel  wesentlich  erschwert,  da  in  sol- 

dem  Durchgangsverkehr  von  Staatsbahn  chem  Falle  selbstverständlich  die  Anlieger 
zu  Staatsbahn  über  eine  Kleinbahn  an  den  Endstationen  mit  ihren  la-istungen 
als  Mittelglied,  zurüekhalten  würden.  Sei  die  Kleinbahn 

dem  Uebergatigsverkehr  von  einer  Staats-  als  örtliche  Verkehrsader  einmal  anerkannt, 
bahn  zur  Kleinbahn  und  umgekehrt,  so  dürfe  auch  ihr  Verkehr  nicht  durch 
dem  Ortsverkehr  innerhalb  der  Endpunkte  künstliche  Unterscheidungen  unterbunden 
der  Kleinbahn.  werden.  Jedenfalls  müsse  eine  solche  Ver- 

Anhingcnd  den  Durchgangsverkehr,  so  kehrsbeschränkung  nur  durch  ganz  beson- 
pfiiehten  die  Latulesdircktoren  dem  Ge-  ders  wichtige  Momente  veranlasst,  nicht 
danken  bei,  dass,  nachdem  das  Prinzip  der  aber  schon  durch  bloss  finanzielle  Erwit- 
Verstaatliehung  des  allgemeinen  durch-  gütigen,  insbesondere  die  Besorgnis»  eines 
gehenden  Eisenbahnverkehrs  einmal  durch-  Verkehrsausfalles  der  Stuntsbahn.  getragen 
geführt  sei,  keine  Veranlassung  vorliege,  werden. 

in  dieses  einheitliche  System  dadurch  Mit  dem  Uebergangsverkehr  hänge  zu- 

Bresche  zu  legen,  dass  ein  Tlicil  des  durch-  sammcii  die  Frage  der  direkten  Tarife  und 
gehenden  Güterverkehrs  auf  die  Kleinbah-  des  Nachlasses  eines  Thcils  der  Abferti- 
nen  abgclcnkt  werde,  ganz  abgesehen  da-  gungsgebühr  für  die  von  der  Staatsbahn 
von,  dass  diese  damit  über  ihren  gesetz-  auf  die  Kleinbahn  übergehenden  Güter 
liehen  Rahmen  hinauswachsen  würden,  und  umgekehrt.  Es  sei  bekannt,  dass  das 
Deshalb  lasse  man  dahingestellt,  ob  jene  Bestreben  der  Kleinbahnen  dahin  gehe, 
Ablenkung  des  Verkehrs  Uber  Kleinbahnen  neben  direkten  Tarifen  mit  den  Hauptbah- 
niclit  auch  anderweitig,  wie  z.  B.  durch  neu  auch  den  Nachlass  der  halben  Ahferti- 
entsprechende  Gestaltung  der  Tarife.  Ein-  gungsgebühr  zugebilligt  zu  erhalten.  Ein 
führung  von  Ausnahmetarifen  u.  s.  w . ver-  solcher  Nachlass  sei  freilich  nicht  gerecht- 
hindert werden  könnte.  Für  letztere  Auf-  fertigt,  wenn  dadurch  den  Kleinbahnen  nur 
fassung  spreche  die  Erwägung,  dass  eine  die  Möglichkeit  gegeben  werden  solle. 
Benutzung  von  Kleinbahnen  als  Zwischen-  ihrerseits  desto  höhere  Frachtsätze  zu  er- 
glied  zwischen  Abgangs-  und  Ankunfts-  heben.  Aber  so  liege  die  Sache  fast  aus- 
Station  der  Staatshahn  nur  dann  in  Frage  nahmslos  nicht,  zumal  auf  kürzeren  Klein- 
kommen  werde,  wenn  sich  dieser  Trans-  bahnen.  Gegenüber  den  von  der  Klein- 
portweg  als  wohlfeiler  erweise,  immerhin  bahn  zu  erhebenden  Frachtsätzen  sei  die 
aber  sei  es  zweckmässig,  dass  von  zu-  halbe  Abfertigungsgebühr  der  Eisenbahn- 
station so  bedeutend,  dass  hei  Verweige- 
rung ihres  Nachlasses  die  erhoffte  Verkehrs- 
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erleichterung  durch  die  Kleinbulm  nicht 
gewährt  werden  könne:  entweder  würden 
in  solchem  Fülle  die  Klcinbahnintcresscnten 
mit  ihren  begünstigteren  Nachbarn  den 
wirtbschaftlichen  Wettbewerb  nicht  nufzu- 
nehmen  vermögen,  oder  die  der  Eisenbahn- 
station näher  gelegenen  Interessenten  wür- 
den überhaupt  -von  der  Kleinbahn  fern 
bleiben  und  ihre  Güter  nach  wie  vor  der 
Anschlussstation  zuführen.  Hier  stehe  nicht 
allein  das  Finanzinteresse  der  Kleinbahn, 
vielleicht  ihre  Lebensfähigkeit,  sondern 
auch  das  berechtigte  wirtschaftliche  Inter- 
esse der  auf  dio  Kleinbahn  angewiesenen 
Verfrachter  in  Frage. 

Nach  dein  Erlass  vom  9.  Juni  1891  be- 
treffend die  Regelung  der  Beziehungen  der 
Kleinbahnen  zu  den  Eisenbahnen1)  sei  die 
Kürzung  eines  Thcils  der  Abfertigungs- 
gebühr zu  gunston  der  Kleinbahnen  zu- 
nächst generell  verneint  und  ausnahms- 
weise nur  insoweit  nachgelassen,  „als  etwa 
für  einzelne  Güter  die  Bewilligung  cr- 
mässigter  Ausnahmetarife  im  öffentlichen 
Verkehrsinteresse  erforderlich  sein  sollte“. 
Dieser  Standpunkt,  der  auch  in  der  letzten, 
dem  Kommissionsberichte  des  Abgeord- 
netenhauses über  den  Eisenhahnetat  für 
1897,98  als  Anlage  8 beigefügten  „Erklä- 
rung“ des  Herrn  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  wiederholt  sei.  werde  allerdings 
durch  den  Hinweis  darauf,  dass  die  Klein- 
bahnen weder  im  Sinne  des  Gesetzes  vom 
3.  November  1838,  noch  im  Sinne  der 
KeichsverfassungEisenbahnen  seien,  recht- 
lich genügend  begründet.  Praktisch  aber 
sei  es  für  die  Entwicklung  und  die  Er- 
starkung der  Kleinbahnen  von  der  grössten 
Bedeutung,  die  jetzige  Ausnahme  des 
Nachlasses  der  halben  Abfertigungsgebühr 
als  Kegel  aufgestellt  zu  sehen,  voraus- 
gesetzt. dass  die  Kleinbahn  die  gleichen 
Einheitssätze  wie  die  Staatsbahn  der 
Streckenfracht  zu  Grunde  lege.  Thatsüch- 
lich  trete  ja  die  Kleinbahn  in  derselben 
Weise  in  die  äussere  Erscheinung  wie  die 
Nebenbahn:  sie  diene  annähernd  demselben 
Verkehr,  bewältige  häutig  dieselben  Güter- 
mengen. Es  erscheine  hiernach  nicht  un- 
gerechtfertigt. den  Kleinbahnen  das  Privileg 
der  halben  Abfertigungsgebühr,  welches 
den  Nebenbahnen  in  den  meisten  Fällen 
zugestanden  werde,  itn  Interesse  ihres 
Blühens  und  Gedeihens  gleichfalls  zu  gute 
kommen  zu  lassen.  Zudem  dürfte  es 
schwierig  sein,  bei  dem  einzelnen  Klein- 
bahmintemehmen  in  billiger  und  gerechter 


Weise  diejenigen  Güter  zu  bestimmen, 
deren  Frachten  durch  Nachlass  eines  Theils 
der  Abfertigungsgebühr  „im  öffentlichen 
Verkehrsinteresse“  zn  ennässigen  wären. 

Endlich  ist  die  Stellungnahme  der 
Staatshahnverwaltung  zu  den  Anträgen  der 
Kleinbahnen  auf  Gewährung  vonAnselilüssen 
an  bestehende  Staatsbahnanlagen  von  den 
Landesdirektoren  erörtert  worden.  Hier 
wurde  Klage  geführt,  einmal  über  die 
Langsamkeit  in  der  geschäftlichen  Behand- 
lung hei  Bearbeitung  der  Anschlussprojekte 
und  sodann  über  die  oft  enormen,  den 
Kleinbahnen  zur  l’fficht  gemachten  Leistun- 
gen aus  dieser  Veranlassung.  Die  Denk- 
schrift erkennt  an,  «lass  der  Erlass  vom 
9.  Juni  1894  die  Ansehlttssfrage  in  durch- 
aus wohlwollendem  Sinne  behandele  und 
den  Kleinbahnen  bezüglich  derMitbcnutzung 
von  Eisenbahnanlagen  sowie  bezüglich  des 
Gebranchs  von  Dienstländereien  u.  s.  w. 
der  Eisenbahnen  mancherlei  Vergünsti- 
gungen zugestehe.  Es  gewinne  jedoch  den 
Anschein,  als  ob  in  der  Praxis  diese  Grund- 
sätze des  Erlasses  nicht  immer  zur  Richt- 
schnur bei  Bearbeitung  der  Anschlusspro- 
jekte genommen  würden.  Jedenfalls  wür- 
den ohne  Rücksicht  auf  die  Vortheile,  dio 
der  Hauptbahn  aus  dem  Anschluss  der 
Kleinbahn  erwüchsen,  alle  Kosten  für  Ver- 
änderung und  Vergrösscrung  der  Bahnhofs- 
anlagen  mit  der  Begründung  der  Kleinbahn 
zur  Last  gelegt,  dass  letztere  hierzu  ja  die 
Veranlassung  gewesen  sei.  Wie  ungerecht- 
fertigt dieser  Standpunkt  sei,  ergebe  sieh 
aus  der  Erwägung,  dass  die  Hauptbahn 
ohne  weiteres  alle  erforderlichen  Erweite- 
rungen ihrer  Anlagen  auf  alleinige  Kosten 
ausführen  würde,  wenn  der  diese  Erweite- 
rung verursachende  Güterverkehr,  der  jetzt 
durch  die  Kleinbahnen  zugebracht  werde, 
durch  Frachtfuhrwerk  der  Eisenbahn  zuge- 
führt  würde.  Und  dazu  sei  doch  auch 
immerhin  dem  Umstande  Rechnung  zu 
tragen,  dass  die  Kleinbahnen  den  wirth- 
schnftlichen  Interessen  des  .Staates  ent- 
gegenkämen, zurückgebliebene  Landcs- 
theile  erschlössen  mul  damit  neuen  Ver- 
kehr schüfen,  welcher  dem  Staatswohl  und 
denStaatsImlmcn  erheblichen  Nutzen  bringe. 
Solle  die  Kleinbahn  solche  Aufgaben  lösen, 
dann  sollte  ihre  Durchführung  nicht  da- 
durch erschwert,  vielleicht  gar  vereitelt 
werden,  dass  ihr  Kosten  des  Anschlusses 
in  einer  unverhältnissmässigen  Höhe  auf- 
erlegt würden. 

Zum  Schluss  wird  der  Minister  gebeten: 
1.  Bei  der  Knnzcsslonirung  von  Kleinbah- 
nen und  der  Regelung  des  Verhältnisses 
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einer  Kleinbahn  zu  den  anschliessenden 
Eisenbahnen  im  Interesse  der  Forderung 
des  Kleinitahnwesens  allgemein  mög- 
lichstes Wohlwollen  walten  zu  lassen, 
insbesondere  auch  dahin: 

1.  dass  die  Verhandlungen  in  Kleinbahn- 
sachen mit  möglichster  Schnelligkeit 
geführt  würden, 

2.  dass  der  Kleinbahn  der  Uehorgangs- 
nnd  Ortsverkehr  nach  und  zwischen 
ihren  Endpunkten,  wenn  diese  zu- 
gleich Eisenbahnstationen  seien,  nur 
dann  vorenthalten  würde,  wenn  that- 
sächlich  mit  diesem  Verkehr  die  Klein- 
bahn eine  so  erhebliche  Bedeutung 
für  den  allgemeinen  Eisenbahnverkehr 
gewinnen  würde,  dass  sie  damit  über 
den  Kähmen  einer  Kleinbahn  hinaus- 
wüchse,. 

3.  dass  im  Uehergangsvcrkehr  mit  den 
Staatsbahnen  die  halbe  Abfertigungs- 
gebühr den  Kleinbahnen  insoweit 
nachgelassen  werde,  als  die  letzteren 
auch  ihrerseits  die  halbe  Abfertigungs- 
gebühr nachliessen  und  als  Strecken- 
fracht nur  die  StaatshahnsAtzc  — mit 
den  vom  Minister  der  Öffentlichen 
Arbeiten  mit  Rücksicht  auf  die 
wirthschaftliche  Lage  des  Kleinbahn- 
unternehmens etwa  genehmigten  kilo- 
metrischen Zuschlägen  — erhoben, 

4.  dass  die  Kosten  des  Ansifhlusses  einer 
Kleinbahn  an  eine  Staatsbahn  nicht 
unter  allen  Umstünden  der  Kleinbahn 
zur  Last  gelegt,  vielmehr  hierbei  die 
Vortheile,  welche  der  Staatsbahn  aus 
dein  Anschlüsse  erwüchsen,  in  Betracht 
gezogen  würden. 

II.  Falls  eine  im  Öffentlichen  Verkehrsinter- 
esse dringend  wünschetiswerthe  Bulin 
mit  Rücksicht  auf  ihre  voraussichtliche 
Bedeutung  für  den  allgemeinen  Eisen- 
bahnverkehr als  Kleinbahn  nicht  für  zu- 
lässig erklürt  werde,  den  staatsseitigen 
Ausbau  dieser  Bahn  möglichst  bald  er- 
folgen zu  lassen,  falls  die  Balm  nicht 
der  Privatuntemehmung  überlassen  wer- 
den könne. 

Auf  diese  Eingabe,  die  von  den  sämmt- 
lichen  Landesdiroktnren  Prenssens  einge- 
reieht  worden  ist,  hat  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  mit  dem  Erlass 
Vom  9.  Mai  1898  geantwortet.  Der  wesent- 
liche Inhalt  lautet: 

I.  Die  Beschleunigung  in  der  behörd- 
lichen Bearbeitung  der  Kleinbahnangelegen- 
heiten ist  den  Provinzinlbehürden  bereits 
wiederholt  zur  besonderen  Pflicht  gemacht; 
ich  habe  Veranlassung  genommen,  diese 


Anordnung  nochmals  einzusehürfen.  Die 
mir  vorbchaltene  Entscheidung  über  die 
Zulassung  einer  Kleinbahn  soll  stets  mit 
thunlichster  Beschleunigung  erfolgen.  Wenn 
in  einzelnen  Füllen  Verzögerungen  einge- 
treten sind,  so  erklflren  sich  dieselben,  ab- 
gesehen von  den  bereit*  in  der  Denkschrift 
angegebenen  Gründen,  auch  aus  dem  mit 
der  umfangreichen  und  schnellen  Entwick- 
lung des  Kleinbahnwescns  vielfach  ver- 
bundenen Zusammenhänge  verschiedener 
Projekte,  welcher  oft  umfangreiche  Vor- 
ermittlungen über  die  zweckmftssige  Er- 
schliessung der  verschiedenen  in  Betracht 
kommenden  Verkehrsgebiete  nothwendig 
macht.  Die  ausserdem  hilutig  erforderliche 
Anhörung  der  KeichshehOrden  und  der 
Militärverwaltung  nimmt  ebenfalls  Zeit  in 
Anspruch,  wird  aber  künftig  ebenso  wie 
die  Einholung  meiner  Entscheidung  über 
die  Zulassung  städtischer  Strassenbahnen 
vereinfacht  werden. 

II.  Die  Anwendbarkeit  des  § 1 des 
Kleinbahngesetzes  vom  28.  .Juli  1892  findet, 
was  in  der  Denkschrift  übersehen  wird, 
ihre  Grenze  in  der  verfassungsmassigen 
Zuständigkeit  des  Reichs  zur  Beaufsichti- 
gung der  für  den  allgemeinen  Verkehr 
bestimmten  und  geeigneten  Bahnen,  die  in 
Prcussett  dem  Gesetze  über  die  Eisenbalm- 
unternehmungen  vom  3.  November  1838 
unterstehen  (Art.  4 No.  8,  41  und  42  der 
Reichsverfassung'l.  Schienenverbindungen 
dieser  Art  als  Kleinbahnen,  die  nicht  als 
Eisenbahnen  im  verfassungsmässigen  Sinne 
gelten,  zttzulassen  und  dadurch  der  im 
Interesse  der  Landesverthcidigung  und  des 
allgemeinen  Verkehrs  festgesetzten  Reichs- 
aufsicht zu  entziehen,  ist  nicht  angängig. 
Innerhalb  dieser  Grenzen  ist  aber  bei  Zu- 
lassung von  Kleinbahnen  den  Bestrebungen 
nach  einer  umfangreichen  und  gedeihlichen 
Entwicklung  des  Kleinbahnwesens  mög- 
lichst weit  entgegengekommen.  Gerade 
dies  Ziel  erstrebt  insbesondere  der  in  der 
Denkschrift  erwähnte  Runderlass  vom 
25.  Januar  1897.  dessen  Grundsätze  durch 
Einschränkung  der  Projekte  auf  den  dem 
Kleinbahngesetze  entsprechenden  örtlichen 
Verkehrszweck  es  ermöglichen,  auch  um- 
fangreichere Unternehmungen,  die  sonst 
dem  Eisenbahngesetze  unterstellt  werden 
müssten,  noch  als  Kleinbahnen  zuzulasscn. 

Diese  Grundsätze  beruhen  auf  der  recht- 
lichen und  wirthsehaftlichen  Natur  der 
Kleinbahnen  im  Gegensätze  zu  den  als  ein- 
heitliches Netz  zu  verwaltenden  Eisenbah- 
nen und  kommen  daher  nicht  nur  hei  dem 
Wettbewerb  von  Kleinbahnen  mit  Staats- 
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eisenbahnen.  sondern  auch  mit  Privat-  lieblicher  staatlicher  Betheiliguug  hergc- 
etsenbahncn  zur  Anwendung.  Die  Aus-  stellt  worden  ist,  haben  es  die  grossen 
füll  rangen  der  Denkschrift  über  den  Aus-  Bahnen,  darunter  die  Belgische  Staatsbahn 
Schluss  des  Durchgangsgüterverkehrs  sind  selbst,  nach  den  veröffentlichten  Mitthcilun- 
im  wesentlichen  zutreffend;  von  der  Be-  | gen  der  Kleinbahnverwaltuug  grandsätz- 
schrSnknng  des  Uebcrgangs-  und  Ortsver-  lieh  abgelehnt,  den  Kleinbahnen  direkte 
kehrs  nach  und  zwischen  den  Endpunkten  Tarife  unter  Ertnflssigung  der  Abfertigungs- 
einer Kleinbahn,  welche  zugleich  Eisen-  gebühr  zuzugestehen, 
bahnstationen  sind,  wird  thatsAchlich  nur  IV.  Wie  ferner  in  der  Denkschrift  an- 
ganz Ausnahmsweise  unter  den  Voraus-  erkannt  wird,  bezwecken  die  in  meinem 
Setzungen  der  Denkschrift  Gebrauch  ge-  Kunderlasse  vom  9.  Juni  1894 ‘)  aufgestellten 
macht.  Wenn  ferner  bei  der  Zulassung  I Grundsätze  thunlichstes  Entgegenkommen 
von  Kleinbahnen  beschränkende  Bestiiu-  bei  Regelung  der  Anschlussbeziehungen  der 
mungen  für  die  Bedienung  des  Massengüter-  Kleinbahnen  zu  den  Staatscisenbahnen.  Zur 
Verkehrs  in  Industriegebieten  getroffen  Zeit  schweben  Erwägungen  wegen  ander- 
worden  sind,  so  sind  hierfür  wichtige  Staat-  weiter  und  umfassender  Ausgestaltung  der 
liehe  und  wirtschaftliche  Rücksichten  muss-  allgemeinen  Anschlussbcdhtgungen.  Wenn 
gebend  gewesen,  die  eine  einheitliche  Be-  ich  auch  hierbei  jede  mit  den  Interessen 
triehs-  und  Verkehrsleitung  notwendig  der  Staatsverwaltung  zu  vereinbarende 
machen  mul  durch  entgegenstehende  Son-  finanzielle  Erleichterung  der  Kleinbahnen 
derinteressen  von  Privntuntemchinnngen  gern  einriiumen  will,  so  kann  ich  doch  die 
nicht  beeinträchtigt  werden  dürfen.  in  der  Denkschrift  gewünschte  Entbindung 

III.  Die  Gewährung  direkter  Tarife  und  der  Kleinbahnen  von  den  lediglich  durch 
die  Einrechnung  oder  Auflassung  eines  ihre  Anschlüsse  bedingten  Kosten  für  Acnde- 
Theils  der  Abfertigungsgebühr  zu  gunsten  rangen  der  Hauptbahnanlagen  nicht  in  Aus- 
der  Kleinbahnen  anlangend,  so  würde  das  sicht  stellen.  Insoweit  es  sich  jedoch  hier- 
in der  Denkschrift  gewünschte  regelmässige  bei  zugleich  am  Erweiterungen  der  Haupt- 
uud  grundsätzliche  Zugeständnis  einer  | bahnanlagen  handelt,  wodurch  Verbesse- 
solchen  Vergünstigung  eine  Gleichstellung  rangen  der  letzteren  herbeigeführt  werden, 
der  nur  dem  örtlichen  Verkehr  dienenden  habe  ich  schon  bisher  und  werde  auch  in 
und  als  gewerbliche  Anlagen  geiich-  der  Folge  eine  entsprechende  Betheiligung 
migteu  Kleinbahnen  mit  den  nach  der  der  Staatshahnen  an  den  Kosten  hierfür 
Reichsverfassung  und  der  auf  Grand  der  ointreten  lassen.  Zur  Beschleunigung  der 
letzteren  erlassenen  Betriebs-  und  Verkehrs-  Anschlussverhnndlungcn  werde  ich  im  übri 
Ordnung  als  einheitliches  Netz  zu  betrei-  gen  die  königl.  Eisenbahndirektionen  allge- 
benden. dem  allgemeinen  Verkehr  dienen-  mein  anweisen,  die  Anträge  und  Entwürfe 
den  Eisenbahnen  bedeuten.  Zn  einer  der-  der  Kleinbahnen  für  Anschlüsse  oder  Heran- 
artigen Massregel  kann  ich  mich  auch  nicht  ftthrungen  an  Staatsbahnhöfe  möglichst 
aus  den  in  der  Denkschrift  erörterten  prak-  bald  nach  der  Zulassung  der  Kleinbahnen 
tischen  Gründen,  die  auf  eine  allgemeine  und  gründlich  zu  prüfen,  die  Anfordcran- 
flnanziellc  Unterstützung  der  sehr  verschie-  gen  der  Staatseisenbahnverwaltung  alsbald 
den  rentirenden  Kleinbahnen  hinzielen,  und  cndgiltig  mitzuthcilen,  bei  erheblichen 
verstehen.  Dem  allgemeinen  Verkohrsintcr-  | Aenderangen  auch  den  Kleinbahnen  bei  der 
esse  wird  durch  das  bisherige  Verfahren  Projektirung  an  die  Hand  zu  gehen, 
genügt,  wonach  heim  Vorhandensein  eines  \ ■ In  den  Fällen  schliesslich,  in  denen 
solchen  Interesses,  wenn  etwa  für  einzelne  8ehienenverbindungcn  wegen  ihrer  erheb- 
Güter  die  Bewilligung  ermässigter  Aus-  liehen  Bedeutung  für  den  allgemeinen  Ver- 
nahmetarifc  erforderlich  sein  sollte,  eine  kehr  als  Kleinbahnen  nicht  zugelassen  wer- 
Ermässiguug  des  normalen  Tarifs  durch  I den  konnten,  ist.  das  Vorhandensein  eines 
Nachlass  eines  Theils  der  Abfcrtigungsgc-  allgemeinen  Verkehrsbedürfnisses  vor- 
bahr im  Verkehr  mit  einer  Kleinbahn  ge  ausgesetzt,  bereits  Im  weiten  Umfange  die 
währt  werden  kann.  Andererseits  fördert  Freigabe  der  Projekte  als  Privatncbeneisen- 


der  Staat  die  Kleinbahnen  durch  Gewährung 
von  Beihilfen  aus  dem  Klcinbahnfnnds; 
ihnen  noch  weitere,  mit  ihrer  rechtlichen 
Stellung  nicht  zu  vereinbarende  finanzielle 
Vergünstigungen  allgemein  zu  gewähren, 
ist  nicht  angängig.  Auch  in  Belgien,  wo 
ein  ausgedehntes  Kleinhahunetz  unter  er- 


habnen erfolgt.  Pa,  wo  staatliche  Inter- 
essen einer  dauernden  Ueberlassung  an 
Privatunternehmer  cnlgegenstanden,  an- 
dererseits alier  die  stantsscitige  Herstellung 
der  Balm  für  absehbare  Zeit  nivht  in  Aus- 
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sicht  gestellt  werden  ktmnte,  ist  beim  Vor- 
handensein eines  dringenden  Bedürfnisses 
von  dem  in  der  Denkschrift  angeregten 
Mittel  bereits  wiederholt  Gebrauch  gemacht 
und  die  Schienen  Verbindung  dein  Privat- 
untemehmen  zum  Bau  als  Privatnebenbahn 
unter  der  Bedingung  freigegeben  wurden, 
dass  der  Staat,  abgesehen  von  deui  gesetz- 
lichen Erwerbsrechte,  befugt  sein  soll,  die 


Bahn  — nach  Iaige  des  Falles  jederzeit 
oder  nach  Ablauf  einer  bestimmten  Zeit  — 
gegen  Erstattung  der  nothwendigen  und 
nützlichen  Ausgaben  zu  erwerben.  Nach 
diesen  den  wirthschaftlichen  Bedürfnissen, 
der  Rechtslage  und  den  Rücksichten  auf  das 
Staatsbahnsystem  entsprechenden  Grund- 
sätzen wird  auch  in  Zukunft  verfahren 
werden. 


Gesetz 


Prcuaaen. 

Gesetz  vom  20.  Mai  1898,  betreffend  die 
Erweiterung  und  Vervollständigung  des 
Staatseisenbahnnetzes  und  die  Betheili- 
gnng  des  Staates  an  dem  Bau  von  Klein- 
bahnen. 

(Veröffentlicht  in  der  Gesetzsammlung  für  die 
künigl.  prenssischen  Staaten,  1898,  No.  14,  S.  91.) 

Das  Gesetz  entspricht  wörtlich  dem 
bereits  in  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1898.  S.  244  mitgcthcilten  Entwurf. 

Allerhöchster  Erlass  vom  13.  April  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Knteignuogs- 
rechts  an  die  Firma  Kramer  & Co.  zu 
Berlin  zum  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Gleiwitz  nach  Räuden. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  8.  April  d.  J. 
will  Ich  der  Firma  Kramer  & Co.  zu  Ber- 
lin, welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Gleiwitz  nach  Räuden  beabsich- 
tigt, das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung 
und  zur  dauernden  Beschränkung  des  für 
diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigenthums  verleihen.  Die  einge- 
reiehte  Ueberslchtskarte  erfolgt  zurück. 

Homburg  v.  d.  II.,  den  13.  April  1898. 
gez.  Wilhelm  R. 
gogengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  20.  April  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts  an  den  Kreis  ßergheltn  zum  Bau 
nnd  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Bedburg 
nach  Ameln. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  12.  April  d.  .). 
will  Ich  dem  Kreise  Bergheim  im  Regie- 


geb n n g. 

✓ 

rungsbezirk  Cöln,  welcher  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Bedburg  nach 
Ameln  beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Uebersichts- 
karte  folgt  zurück. 

Homburg  v.  d.  H.,  den  20.  April  1898. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  20.  April  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteign  ungs- 
rechts  an  die  Kleinbahn  Hoya— Syke — 
Asendorf,  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung,  zu  Hoya  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Hoya  nach  Syke  mit 
Abzweigung  nach  Asendorf. 

Auf  Ihren  Bericht,  vom  15.  April  d.  J. 
will  Ich  der  Kleinbahn  Hova— Syke — Asen- 
dorf. Gesellschaft  mit  beschränkter  Haftung, 
zu  Hoya  im  Regierungsbezirk  Hannover, 
welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Hoya  nach  Syke  mit  Abzwei- 
gung nach  Asendorf  beabsichtigt,  das 
Enteignungsreeht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigemlmms  verleihen.  Die  eingereichte 
Uebersichtskartc  folgt  zurück. 

Homburg  v.  d.  H.,  den  20  April  1896 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 


Digitized  by  Google 


V.  J&brr&nc-l 

Ja &t  1808.  J 


(Jesetzgebiing:. 


323 


Allerhöchster  Erlass  vom  28.  April  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Kreise  Rastenburg  und  Sens- 
burg  zum  Ban  und  Betrieb  der  Klein- 
bahnen von  Rastenburg  nach  Skandlack 
mit  Abzweigung  nach  Drengfurth  und  von 
Rastenburg  nach  Sensburg  mit  Abzwei- 
gung nach  Salpkeim. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  21.  April  d.  J. 
will  Ich  den  Kreisen  Rastenburg,  Regie- 
rungsbezirks Königsberg,  und  Sensburg, 
Regierungsbezirks  Gumbinnen,  welche  den  ; 
Hau  und  Betrieb  der  Kleinbahnen  a)  von 
Rastenburg  nach  Skandlack  mit  Abzwei- 
gung nach  Drengfurth,  b)  von  Rastenburg 
nach  Sensburg  mit  Abzwoigung  nach  Salp- 
keim  beabsichtigen,  das  Enteignungsrecht 
zur  Entziehung  und  zur  dauernden  Be- 
schränkung des  für  diese  Bahnen  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums  — 
und  zwar  dem  Kreise  Rastenburg  bezüg- 
lich der  Bahn  zu  a und  des  in  seine  Grenzen 
fallenden  Theiles  der  Bahn  zu  b,  dem  Kreise 
Sensburg  bezüglich  des  übrigen  Theiles 
der  Balm  zu  b — verleihen.  Die  einge- 
reichte Ueberslchtskarte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  28.  April  1898. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Erlass  des  Ministers  der  ilffen tlichen  Ar- 
beiten und  des  Ministers  des  Innern  vom 

III  «78  \ 

24.  April  1898  — tv  A 2soi  / _ __  — an 

n ei«  m.  ä:  i. 

die  Herren  Regierungspräsidenten,  den 
Herrn  Polizeipräsidenten  In  Berlin  und  die 
königlichen  Eisenbalmdirektionen,  betref- 
fend die  Bezeichnung  der  zur  Mitwirkung 
bei  der  Genehmigung  von  Kleinbahnen  be- 
ratenen Eisenbahn behärde  in  den  Genehmi- 
gungsurkunden und  Nachträgen  dazu. 

ln  neuerer  Zeit  ist  sowohl  in  Genehmi- 
gungsurkunden für  den  Bau  und  Betrieb 
von  Kleinbahnen  als  auch  namentlich  in 
Nachträgen  dazu  vielfach  die  Bezeichnung 
derjenigen  Eisenbahnbehürde  unterblieben, 
deren  Einvernehmen  für  die  Ertheilung  der 
Genehmigung  erforderlich  war. 


Da  Gewicht  darauf  zu  legen  ist,  dass 
über  die  zur  Mitwirkung  bei  der  Genehmi- 
gung von  Kleinbahnen  berufene  Eisenbalm- 
behörde ein  Zweifel  nicht  bestellt,  so  wird 
die  Bestimmung  der  Ausführungsnnweisung 
vom  22.  August  1892  zu  dem  Gesetz  über 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen 
vom  28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225),  wie  sie  zu 
§ 8 des  letzteren  erlassen  ist.  dahin  abge- 
ändert, dass  fortan  in  jedem  Falle  in  der 
Genehmigungsurkunde  wie  in  Nachträgen 
dazu  diejenige  Eisenbahnbebörde  zu  be- 
zeichnen ist,  mit  deren  Einvernehmen  die 
Urkunde  crthcilt  wird. 


Frankreich. 

Gesetz  vom  28.  April  1898.  betreffend  die 
Genehmigung  eines  Vertrages  zwischen  der 
Paris  - Orleans  - Bahngesellschaft  und  der 
Societe  de  constrnction  des  ßatignolles 
über  Bau  und  Betrieb  der  Schmalspur- 
bahnen Uzerche— Tülle,  Seiihae— Treignac 
und  Tülle— Argentat. 

(Veröffentlicht  im  Journal  officiei  de  la  licpu- 
blique  franpdse,  1898,  No.  118,  S.  2882.) 

Durch  Vertrag  vom  30.  Dezember  1897 
hat  die  Paris-OrliSaus-Balmgesellschaft  den 
Bau  und  Betrieb  der  genannten  drei  Schmal- 
spurbahnen der  Batignolles-Baugesellschaft 
übertragen.  Die  Kosten  der  ersten  Anlage 
trügt  die  Balmgesellschaft;  sie  hatanchder 
Ballgesellschaft  jeden  Verlust  zu  ersetzen, 
wenn  die  Roheiniialmien  für  das  Kilometer 
weniger  als  2600  Frcs.  betragen.  Ueber- 
steigt  die  Einnahme  diesen  Betrag,  so  hat 
die  Baugcsellsehaft  jeden  sieh  etwa  er- 
gebenden Verlust  zu  tragen.  Der  Reinge- 
winn verbleibt  ganz  der  Baugesellschaft, 
so  lange  die  Rolieitmalime  für  ein  Kilo- 
meter unter  2600  Frcs.  bleibt;  andernfalls 
thcilcn  sieb  die  beiden  Gesellschaften  nach 
festgesetztem  Verhältnis»  darin.  Der  Ver- 
trag läuft  30  Jahre;  danach  fallen  die  Bah- 
nen mit  allem  Zubehör,  ausgenommen  die 
Vurräthe,  an  die  Paris-Orieans-Balin  unent- 
geltlich zurück.  Schon  nach  15  Jahren  darf 
die  Balmgesellschnft  jederzeit  nach  ein- 
jähriger Kündigung  die  verpachteten  Bah- 
nen gegen  eine  nach  bestimmten  Grund- 
sätzen sich  berechnende  Entschädigung 
übernehmen. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzeasions- 
ertheilunge»  und  BetriebaerÖfFnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Im  Kreise  Memel  sollen  Kleinbahnen 
für  Personen-  und  Güterverkehr  gebaut  werden: 

a)  von  Memel  nach  Laugallen, 

b)  von  Memel  über  Plicken,  Zollamt  Lau- 
gallen und  Dawilleu  nach  Zollamt  Pös- 
zeiten, 

c)  von  Memel  nach  Schmelz  und 

d)  vom  Zollhause  Nimmersatt  nach  Collateu. 

2.  Von  Pogegcn  über  Willkischken  nach 
Schmalleuingken  soll  eine  vollspurige  Klein-  I 
bahn  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  j 
hergestellt  werden. 

3.  Zum  Anschlüsse  au  die  elektrischen  j 
Straßenbahnen  vor  dem  Steindatnmer  Thor 
in  Königsberg  i.  Pr.  soll  auf  der  Strecke  Post- 
strasse—Hufen  der  Königsberger  Pferdeeisen- 
babngesellschaft  neben  dem  auf  vollspurigein 
Gleise  stattfindenden  Pferdebetriebe  zum  ( 
Zwecke  der  Personenbeförderung  auch  der  ; 
elektrische  Betrieb  und  zwar  unter  Einlegung  ' 
einer  dritten  Schiene  zur  Herstellung  schmaler  j 
Spur  eingerichtet  werden. 

4.  Der  Kreis  Neustadt  i.  Westpr.  plant  im 
Anschlüsse  au  eine  Kleinbahn  Landechow— 
AVierschutziu  (s.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  295,  neuere  Projekte  No  1)  den  Bau  ] 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  vom  Stnatsbahnhof  Neu- 
stadt i.  Westpr.  nach  Wierschutzin. 

5 Der  Kreis  Lissa  i.  Posen  plant  den 
Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  vom  Staatsbahnhol  Lissa  i.  Posen 
über  Grüne,  Grünchen,  Griitz,  Swierczyn  und  j 
Woynowitz  nach  Zgliniec  zum  Anschlüsse  an 
eine  Kleinbahn  Kriewen— Zgliniec— Altboyen  I 
oder,  wenn  diese  nicht  zu  Staude  kommen  ^ 
sollte,  nach  Kriewen  statt  nach  Zgliniec  zum 
Anschlüsse  an  eine  Kleinbahn  Kosten— Gostyn. 

6 Die  Breslauer  elektrische  StrasscnbAhn 
soll  vom  Gneiscnauplatz  nach  der  Hundsfelder  i 
Chaussee  verlängert  werden. 

7.  Ein  Koinite  in  Schöbekirch  plant  den  | 
Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Strobel  über  j 
Mettkau  und  Neumarkt  nach  dem  Staatsbahn- 
hof Neumarkt  mit  Heranführung  an  die  Staats- 
bahnhöfe  Strobel,  Mettkau  sowie  Neumarkt. 
Auf  den  Strecken  Neumarkt  Stadt — Neumarkt 
Staatsbahnhof  und  Fürstenau— Mettkau  soll 
die  Bahn  durch  Einlegung  einer  dritten  Schiene 
zugleich  vollspurig  ausgebaut  werden. 

8.  Die  Demmiuer  Kleinbahn-Aktiengesell- 
schaft in  Deintnin  plant  in  Fortsetzung  ihrer 


Linie  Treptow  a.  T.— Demmin  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  S.  28/9»  deu  Bau 
einer  vollspurigcn,  der  Personen-  und  Güter- 
beförderung dienenden  Kleinbahn  von  Dem- 
nmi  nach  dem  Peene-Bollwerk  daselbst. 

9.  Die  Firma  Arthur  Koppel  in  Berlin  plant 
den  Bau  einer  schmalspurigen,  elektrisch  zu 
betreibenden  Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  vom  östlichen  Lfer  der  Peene 
bei  Wolgaster  FJthre  nach  Bad  Zinnowitz  auf 
der  Insel  Usedom. 

10.  Der  Kreis  Prenzlau  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Prenzlau  nach  Stras- 
burg U7M. 

11.  Die  dem  Ingenieur  A.  Beriuger  in  Char- 
lotteuburg  genehmigte  elektrische  Kleinbahn 
Altona  — Blankenese  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  G73,  Konzessionen  No.  31 
soll  in  Blankenese  durch  die  Bahnhofstrasse 
und  die  Norderstmsse  bis  nach  dem  Süllberg 
fortgeführt  werden. 

12.  Ein  Ausschuss  in  Beetzendorf  beabsich- 
tigt, in  Fortsetzung  einer  Kleinbahn  Bismark— 
Calbe  a.  M.— Beetzendorf  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  S.  98,  neuere  Projekte  No.  6) 
eine  vollspurige  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Beetzendorf  über  Diesdorf 
nach  der  Kreisgrenze  mit  etwaiger  Fortsetzung 
bis  Wittingen  uud  zwar  zum  Zusammenschlüsse 
mit  einer  vollspurigen  Kleinbahn  Celle— Wit- 
tingen (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896, 

S.  681,  neuere  Projekte  No.  13)  herzustellen. 

18.  Die  Firma  R.  F.  Dorcndorff  in  Magde- 
burg plant  den  Bau  einer  schmalspurigen 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Magdeburg-Friedrichstadt  über  Crakau. 
Prester,  Pechau,  Kalenberge  und  Elbenau  nach 
Grünewalde  mit  etwaiger  Abzweigung  nach 
Rauics. 

14-  Die  Halle  Hettstedter  Eisenbahngesell- 
schaft zu  Halle  a.  S.  plant  im  Anschluss  au 
ihre  bestehende  Kleinbahn  den  Bau  einer  voll- 
spurigen, mit  Lokomotiven  zu  betreibenden 
Kleinbahn  fiir  deu  Personen-  und  Güterver- 
kehr von  Gerbstedt  nach  Friedeburg  a.  S. 

15.  Die  Firma  Kramer  & Co.  in  Berlin 
plant  in  Verbindung  mit  der  vollspurigen 
Kleinbahn  Halle  a.  S.— Leipzig  den  Bau  schmal- 
spuriger. elektrischer  Kleinbahnen  für  Per- 
sonen-, GepHck-  und  Stückgiiterverkchr 

a>  von  der  Delitzscherstrasse  in  Halle  a S. 
durch  die  Freiimfelderstrasse  über  die 
Berliner  Brücke  nach  dem  Rossplatze  in 
Halle  a.  8.  und 

b)  von  Schönewitz  über  Burg,  Capcllencnde, 
Reideburg,  Sagisdorf,  Diemitz  nach 
Halle  a.  S.  (Rossplatz). 
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16.  Der  Unternehmer  Becker  in  Berlin 
will  eine  schmalspurige,  elektrisch  zu  betrei- 
bende Kleinbahn  für  Personen-  und  Stückgut- 
verkehr von  Halle  a.  S.  i Bcrlinerstrasse  bei 
der  Station  der  elektrischen  Stadtbahn)  über 
Diemitz  nach  Reideburg  bauen. 

17.  Von  der  Eisenbahn- Bau-  und  Betriebs- 
Gesellschaft  Vering  & Wächter  in  Berlin  wird 
beabsichtigt,  in  Fortsetzung  der  ihr  gehörigen 
Kleinbahn  Voldagsen— Duingen  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  S.  54/5)  eine  voll- 
spurfge,  mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Klein- 
bahn für  den  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Duingen  nach  Delligsen  zu  bauen. 

18.  Die  Vereinigte  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebs-Gesellschaft  in  Berlin  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Schwiechcldt  nach  Peine. 
Die  Bahn  soll  in  Schwiecheldt  Anschluss  an 
die  Hildesbeim-Peiner  Kreiseisenhahn  erhalten, 
in  Peine  an  den  Staatsbahnhof  aber  nicht  an- 
geschlossen  werden. 

19.  Die  Gemeinde  Ditzum  im  Regierungs- 
bezirk Aurich  beabsichtigt,  eine  schmalspurige, 
für  dfen  Personen-  und  Güterverkehr  bestimmte 
Kleinbahn  von  der  Station  Bunde  der  oldeu- 
horgischen  Staatsbahnen  nach  Ditzum  zu 
bauen. 

20  Von  dem  Kreise  Schmalkalden  in  Ge- 
meinschaft mit  den  nftchstbetheiligtcn  Ge- 
meinden Auwallenburg,  Herges  - Vogtei  und 
Trusen  wird  beabsichtigt,  eine  schmalspurige, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn 
für  den  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Wernshausen  durch  dasTrusethal  nach  Herges- 
Vogtei  zu  bauen. 

21.  Die  Lokalbahn-Bau-  und  Betriehsgesell- 
schaft  Hiedcmann  & Co.  in  Cöln  plant  den  Bau 
einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibenden Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Cöln-Nippes  über  Niehl, 
Merkcnich,  Kheinkassel, Langel  und  Worringen 
nach  Dormagen. 

22.  Die  Lokalbahn-Bau-  und  Betriebs- 
Gesellschaft  Hiedcmann  & Co.  in  Cöln  plant 
den  Bau  einer  schmalspurigen, mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Eupen  nach  Aachen. 

23.  Die  Krefeld  - Uerdinger  Lokalbahn- 
Aktiengcsellschaft  zu  Krefeld  beabsichtigt,  auf 
ihren  Linien  Krefeld  — Uerdingen,  Krefeld— 
Hüls  und  Krefeld  — Fischeln  den  elektrischen 
Betrieb  einzuführen. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  in 
Saaz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1898.  No.  42,  S.  898.) 

2-  Für  elektrische  Kleinbahnen  von  Kloster- 
grab nach  Ossegg  und  von  Teplitz  zur  Kreuz- 
schänke bei  Zuckmantel.  (Verordnungsblatt 


für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  44, 
S.  984  ) 

3.  Für  schmalspurige,  elektrische  Kleinbah- 
nen von  Teplitz  nach  Bilin  und  Bilin-Sauer- 
brunn  und  von  einem  Punkte  der  Linie  Teplitz 
—Eichwald  nach  Klostergrab.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  45,  S.  953  ) 

4.  Für  eine  Lokalbahn  von  Komotnu 
nach  Posteiberg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  6,  S-  969  ) 

5-  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von  Prag 
nach  Hodkovicka.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898-  No.  48, 

S.  1005.1 

6.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Riva  nach  Pinzolo.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  49, 
S.  1021.) 

7.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Meran  nach  Lnna.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  52, 
S.  1065.) 

8-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zlabiugs  über  Dutschitz  nach  Teltsch.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  52.  S.  1065.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Alcsi  nach  JAsz-LadAuy  und  voii  einer  Station 
der  Linie  Tisza-Süly— JAsz-LadAny  zur  Station 
UjszAsz  der  Linie  Budapest  — Predeal.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  42,  S.  900.) 

10.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige  Lokal- 
bahn von  VeszprAm  - Stadt  nach  Zala  - Szent- 
MihAly.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  42,  S.  900.) 

11.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige, 
elektrische  Lokalbahn  von  Kelenfüld  nach 
Budakesz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
uud  Schiffahrt,  1898.  No.  42.  S.  900  ) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  vou 
Panonhalma  nach  Györ-Szent-MArton.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
189a  No.  42,  S.  900.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
JAsz  - ApAti  nach  VAmos-Györk  und  von  der 
Station  JAsz-ArokszAUAs  dieser  Linie  nach 
Hatvan.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898-  No.  42,  S.  900.' 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Sziszek  der  Linie  Steinbrück— 
Agram— Sziszek  zur  Station  Karlstadt  der 
Linie  Budapest— Fiume,  von  der  Station  Glina 
dieser  Balm  nach  Vranovo  und  vou  Sziszek 
nach  Kraljcvcsan.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  44,  S.  937A 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Duna-Vccse  nach  Lajos  - Mizse  und  von  hier 
nach  Czeglcd.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  44,  S.  937.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
SövArad  nach  Parajd.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  41. 
S.  937.) 
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17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Körmcnd  der  Linie  Raab -Fehring 
nach  Rcdics.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  Ko.  44,  S.  937.) 

18.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Czegled  nach  Lnjos-Mizse  oder  Orkeny  und 
von  einein  Punkte  dieser  Linie  nach  Kun- 
Szent  Miklös  - Tass.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  Ko.  44, 
S.  937.) 

19.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Marzsinn  nach  Pojen.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  Ko.  44,  S.  937.) 

90.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  RimabAnya  nach  Kokova. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  Ko.  44,  S.  9i>7.) 

21.  Für  ein  vollspuriges,  elektrisches 
St  rassenbahnnetz  in  Gvör.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  Ko.  45, 
S.  967  und  Ko.  46,  S.  974.) 

22.  Für  ein  vollspuriges,  elektrisches 
Strassenbahnnetz  in  Versecz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
Ko.  45,  S.  957.) 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  BAnhida  der  Linie  Budapest- 
Bruck  a.  d.  L.  nach  Kisbcr  und  von  hier  nach 
PApa.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  Ko.  45.  S.  967.) 

24.  Für  ein  vollspuriges  Lokalbahnnetz  von 
der  Station  Orosh&sa  der  Linie  Grosswardein  — 
Villany  nach  Szentes.  von  einem  Punkte  der 
Linie  Szarvas— Szentes  nach  Szentes  und  von 
Szentes  nach  C'songrAd.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1698.  Ko.  46, 
S.  974.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Dar&ny  über  Baranya  - Sellye  nach  Baranva- 
Monostor  und  von  der  Station  HarkAny  dieser 
Linie  nach  DravA  • Szabolcs.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  46,  S.  974.) 

26.  Für  eine  vollspurige.  elektrische 
Strasseneisenbahn  in  Szolnok.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  47,  S.  989.) 

27.  Für  eine  vollspurige,  Lokalbahn  von 
NyiregyhAza  nach  VAsaros-NAinAnv.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1698.  No.  47,  S.  989.) 

28.  Für  eine  vollspurige  Strasseneisenbahn 
von  Kaba  nach  NAdudvar.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  Ko.  47, 
S.  989.) 

29.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einem  Punkte  der  Eisenbahn  Raab— Ebenfurth 
über  Zinkendorf  nach  Güns.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  47,  S.  989.) 

80.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  BeszterczebAnya  nach  Her- 
inAnd  (Komitat  Sohl).  (Verordnungsblatt  für 


Zeitschrift 
IfOr  Kleinbahnen. 


Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  Ko.  55, 
S.  1139.) 

31-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Baranya-St.- Lorenz  nach  Siklös.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  66,  S.  1139  ) 

82.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szerencs  zur  Station  Hidas  - Nemeti  der  Linie 
Budapest  — Kaschau.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No. 56,  S.  1139.; 

33.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Csap  nach  BAitöcz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  65» 
S.  1139.) 


3.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Wehlau  - Friedländer  Kreisbahn- 
Aktiengesellschaft  in  Tapiau  zum  Bau  und 
Betriebe  schmalspuriger,  für  Personen-  und 
Güterbeförderung  mit  Dampfkrnft  bestimmter 
Kleinbahnen: 

a)  von  Tapiau  nach  der  Königsberger  Kreis- 
grenze bei  Podewitte», 

b)  von  Tapiau  nach  Goldbach  und  Klein- 
Scharlack, 

c)  von  Tapiau  nach  Friedland. 

(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  427, 
neuere  Projekte  Ko.  1 ; 1897,  S.  81,  neuere  Pro- 
jekte Ko.  1,  und  1897,  S.  200,  neuere  Projekte 
No.  2,  sowie  S.  327  dieses  Heftes.) 

2.  Der  Firma  Schikora  & Wolff  in  Katto- 
witz  zuiu  Bau  und  Betriebe  einer  elektrischen 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Station  0,9  in  Königshütte  O./S.  über 
Station  0 in  Nieder- Heiduk  nach  Station 
4,9*4-50  der  Linie  Zalenze— Kattowitz  und  von 
Station  ß,i  dieser  Linie  bis  zum  Friedrichsplatz 
in  Kattowitz. 

3-  Der  Gewerkschaft  Iiildesia  in  Hannover 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  Kleinbahn  zur 
Beförderung  von  Personen  und  Gütern  mit 
Lokomotivbetrieb  von  Station  Marienburg  i.  H. 
nach  den  im  Beusterthale  anzulegenden  Kali- 
schächten. 

4.  Einer  von  den  Kreisen  Aurich,  Witt- 
mund und  Leer  zu  bildenden  Gesellschaft 
in.  b.  11.  zum  Bau  und  Betriebe  einer  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Wittmutid  über  Aurich  nach  Leer. 

5.  Der  Stadtgemeinde  Bonn  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  1 m-spurigeu  Kleinbahn  vorn 
Staatsbahnhof  in  Bonn  über  die  neue  Rhein- 
brücke  bis  zum  Fusse  der  östlichen  Rampe 
derselben  für  die  Beförderung  von  Personen 
mit  elektrischer  Kraft. 

6-  Der  Allgemeinen  Deutschen  Kleinbahn- 
gesellschaft in  Berlin  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  für  die  Personen-  und  Güter- 
beförderung mit  Dampfkraft  von  Pbilippsheim 
nach  Binsfeld. 

7.  Für  die  Lokalbahn  Delatyn— Stefanöwka. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  381, 
No.  6.; 
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Die  Ertheilung  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bunde* rar h beantragt : 

Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von  Mei- 
ringen nach  Wassen.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt.  1898-  No.  17,  S.  825.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öflent- 
lichem  Nutzen  erklärt  worden: 

I.  Schmalspurige  Lokalbahnen  von  Plou- 
dalmczeau  nach  Fortran  und  von  Lannilis 
nach  Laberwrach.  (Journal  officiel.  1898. 
No.  101,  S.  2348.) 

2-  Eine  Strassenbahn  von  Orgelet  nach 
Arimhod.  Journal  officiel.  1898.  No.  101, 
S.  2355.) 

3-  Eine  Strassenbahn  mit  Dampfbetrieb 
von  ßucey-lea-Gy  nach  Fretigney.  (Journal 
officiel.  1898.  No.  102,  S.  2388.) 

4.  Eine  vollspurige  Lokalbahn  von  Uibe- 
mont  nach  la  Ferte-Chevresis.  (Journal  offi- 
ciel. 1898.  No.  106,  S.  2661.) 

5.  Eine  vollspurige  Lokalbahn  von  Montö- 
rollier-Buchv  nach  Saint-Saens.  (Journal  offi- 
ciel. 1888-  No.  106,  S.  2569.) 

6 Eine  vollspurige  Lokalbahn  von  Mar- 
quion  nach  Cambrai.  (Journal  officiel.  1898. 
No.  108,  S.  2627.) 

7.  Eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Gui$i‘  nach  le  Catelet.  (Journal  officiel.  1898. 
No.  109,  S.  2666.» 

6.  Eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Montherm£-cst  nach  Hautes-Kivieres  und  von 
le  Chätelet  nach  Juinville.  (Journal  officiel. 
188*  No.  109.  S.  2673.) 

9.  Eine  Dampfst  rassen bahn  von  St.-Julien- 
de  Vouvantes  nach  la  Chapelle-Glain.  (Journal 
officiel.  1898.  No.  109,  S.  2688  ) 

10.  Eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Andelot  nach  Levier.  (Journal  officiel.  1890. 
No.  HO,  S.  2716  ) 

II.  Eine  Schwebebahn  von  dem  Eisenberg- 
werk zu  den  Hochöfen  vou  Frouard.  (Journal 
officiel.  1898.  No.  111,  S.  2758.) 

12.  Eine  Strassenbahn  von  Virizelles-Cha- 
«eile*  nach  St.  Symphorien-sur  Coise.  (Journal 
officiel.  1898.  No.  122,  S.  2954.) 

13.  Eine  Strassenbahn  vou  Saunuir  nach 
St.  Florent.  (Journal  officiel.  1898.  No.  122, 
S.  2963.) 

14.  Eine  Strassenbahn  vom  Pariser  Kirch- 
hof von  Pautin  nach  les  Quatie-Ohemins. 
(Journal  officiel.  1898.  No.  123,  S.  2978.) 

4.  Betriebseröflfnnngen. 

1.  Am  9.  Mai  1898  die  schmalspurigen 
Wehlau-Fricdlttnder  Kreisbahnen,  der  Wehlau- 
F riedländer  Kreisbahn- Aktiengesellschaft  zu 
Tapiau  gehörig,  und  zwar  auf  den  Strecken: 

von  Tapiau  bis  zur  Grenze  des  Königs- 
berger Landkreises  bei  Podewitten, 

von  Tapiau  über  Goldbach  nach  Klein- 
Scharlack,  und 


von  Tapiau  nach  Fried land  ln  Ost- 
preussen. 

(S.  auch  S.  326  dieses  Hefts.) 

2.  Am  11.  Mai  1898  die  vollspurige  Strecke 
Heiligenstndt— Penzing  der  Wiener  Stadtbahn. 

3.  Am  11.  Mai  1898  ist  der  elektrische  Be- 
trieb auf  der  Strecke  Demminerstrasse— Kreuz- 
berg der  Grossen  Berliner  Strassenbahn  ein- 
gefiihrt  worden. 

4-  Am  14-  Mai  1896  ist  die  Linie  Alexander- 
platz  — Französische  Strasse  — Nollendorfplatz 
der  Grossen  Berliner  Strassenbahn  über  die 
Neubaustrecke  durch  die  Motz-  und  Heinrich 
Kiepertstrasse  bis  zur  Ecke  der  Luitpoldstrasse 
woitergefülirt  worden. 

5.  Am  14.  Mai  die  schmalspurige  Theil- 
strecke  Ettlingen— Fraucualb  der  Albthalbalm 
(Karlsruhe  -Herrenalb  und  Ettlingen  — Pforz- 
heim). 


Die  Jungfraubahti. 

Am  8-  März  1898  hat  Dr.  Wrubel  aus  Zürich 
im  Verein  für  Eisenbahukunde  zu  Berlin  einen 
eingehenden  Vortrag  über  die  im  Bau  be- 
griffene Jungfraubahn  gehalten.  Der  Vor- 
tragende ist  der  Assistent  des  Präsidenten  der 
schweizerischen  Nordostbahn,  Guyer  - Zeller, 
des  Begründers  der  Jungfraubahn,  und  hat 
dem  jetzt  ausgeführten  Plane  vou  Anfang  an 
nahe  gestanden,  auch  zu  allen  Jahreszeiten  am 
Orte  des  ßauos  geweilt;  seine  Ausführungen 
können  also  einen  Anspruch  auf  Zuverlässig- 
keit erheben.  Wir  entnehmen  dem  Vortrage 
(abgedruckt  in  Glasers  Annalen  für  Gewerbe 
und  Bauwesen  1898,  No.  9)  folgende  Mitthei- 
lungen: 4) 

Schon  im  Jahre  1889  gingen  bei  dem 
schweizerischen  Bundesrathc  drei  Gesuche  um 
Konzessionirung  einer  Jungfraubahn  ein.  Die 
Projekte  des  Ingenieurs  Köchlin  und  des  In- 
genieurs Trautweiler  sahen  Seilbetrieb  vor; 

Oberst  Locher,  der  Erbauer  der  Pilatusbahn, 
wollte  Luftdruck  an  wenden;  alle  drei  Hessen 
die  Bahn  im  Thale  bei  Lauterbrunnen  begin- 
nen. Während  aber  Locher  überhaupt  keine 
Zwischenstationen  anzulegen  plante,  hatten 
Köchlin  und  auch  Trautw’eiler  an  den  Enden 
der  einzelnen  Seilbahnstrecken  Haltepunkte 
vorgesehen,  von  denen  aus  man  mittels  Qner- 
scblägen  zu  je  einer  Aussichtsgallcrie  gelangen 
sollte;  doch  lagen  diese  Punkte  alle  an  der- 
selben Seite  des  Gebirgsstockes,  und  mau  hätte 
daher  überall  die  gleiche  Aussicht  gehabt. 

Diese  drei  Projekte  sind  nicht  zur  Ausfüh- 
rung  gelangt.  Da  trat  im  Jahre  1893  Guyer- 
Zellcr  mit  dem  Plane  hervor,  von  der  Kleinen 
Scheidegg  aus  eine  Bahn  auf  die  Juugfrau  zu 
fuhren.  Die  Kleine  Schcidegg  liegt  schon  in 
einer  Höhe  von  2064  m und  wird  von  der 

*)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896.  S.  530.  Die 
dort  gemachten  Angaben  sind  tarn  Thell  infolge  von 
neueren  Messungen  und  von  Aenderangen  im  Plane  veraltet. 
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Lauterbrunnen  und  Grindelwald  verbindenden 
Wengern alpbftbn  berührt;  der  zu  überwindende 
Höhenunterschied  wird  durch  die  Wahl  dieses 
Ausgangspunktes  uni  meshr  als  1100  in  verrin- 
gert. Der  kürzeste  Weg  durch  das  untere 
Mönchsmassiv  und  unter  dem  Guggigletscher 
hinweg  hätte  eine  Steigung  von  40°  o erfordert 
und  auch  nur  Aussichtspunkte  nach  einer 
Seite  hin  ermöglicht.  Guver-  Zeller  wählte 
deshalb  eine  andere  Linienführung,  die  eine 
Höchststeigung  von  nur  25"  o (wie  bei  der 
Rigibahn  i init  sich  bringt  und  Oeffnuugen  nach 
Norden  wie  nach  Süden  gestattet. 

Von  der  Kleinen  Scheidegg  geht  die  Bahn 
zunächst  in  offener  Linie  bis  zum  Eigerglet- 
scher  (2821  m hoch).  Hier  beginnt  der  10,5  km 
lange  Tunnel,  der  ununterbrochen  bis  zur 
Jungfrau  führt;  er  hat  eine  Breite  von  m 
und  eine  Höhe  von  m,  einen  Querschnitt 
von  rund  14  qm.  Die  erste  Tunnelstation  ist 
Grindel waldblick  (2812  m,  Blick  nach  Norden); 
sie  ist  ganz  in  den  Fels  gehauen,  elektrisch 
beleuchtet  und  geheizt.  Schlafräume  für  die 
Reisenden  und  Wohnräuine  für  die  Beamten 
sind  vorgesehen,  nach  der  Berglehne  hin  hat 
der  Hauptraum  grosse  Fensteröffnungen  mit 
Baikonen. 

Auf  der  Südseite  des  Eiger  liegt  die 
Station  Eismeer  (3160  m),  ähnlich  eingerichtet 
wie  die  Station  Grindel  waldblick,  aber  mit 
gänzlich  anderer  Aussicht,  mitten  in  der 
starren  Glctscherwelt. 

Von  hier  geht  die  Rahn  in  grader  Linie 
zum  Jungfraujoch  (3420  in)  mit  einer  Steigung 
von  nur  6V«0.  o Die  ursprünglich  geplante 
Station  Mönchjoch  (zwischen  Eismeer  und 
Jungfraujoch)  wird  nicht  angelegt  werden, 
weil  man  das  mit  ihrer  Höhenlage  verbundene 
Gegcngefftlle  vermeiden  will.  Am  Jungfrau- 
joch ist  eine  Doppelstation  vorgesehen;  nach 
Norden  und  Süden  sollen  Scitcustollen  zu  Aus- 
sichtspunkten führen,  so  dass  die  Gegensätze 
des  bewaldeten  Mittelgebirges  im  Norden  und 
der  gewaltigen  Eismasseu  im  Süden  unmittel- 
bar zur  Wirkung  gelangen. 

Vom  Jungfraujoch  führt  die  Bahn  mit 
25%  Steigung  zur  Felscnstation  Jungfrau 
(4003  m),  und  von  hier  erreicht  man  mit  einem 
elektrischen  Aufzuge  den  noch  73  m höher 
gelegenen  Gipfel. 

Für  diesen  Plan  erhielt  Guver-Zeller  die 
Konzession,  wurde  darin  aber  verpachtet,  vor 
dem  Beginn  des  Baues  nachzuweisen,  dass  die 
Beförderung  von  Personen  in  eine  Höhe  von 
über  3000  m für  deren  Leben  und  Gesuudheit 
nicht  gefährlich  sei.  Die  Gutachten,  die  darauf- 
hin von  den  Professoren  Dr.  Kronecker  in 
Bern  und  Dr.  Regoard  in  Paris  auf  Grund 
besonderer  Experimente,  sowie  von  dein  Luft- 
schiffer Spclterini  auf  Grund  seiner  Erfahrun- 
gen abgegeben  wurden,  kamen  zu  dem  Er- 
gebnis, dass  der  kurze  Aufenthalt  in  einer 
Höhe  von  4200  ni  für  den  gesunden  Menschen 
nicht  schädlich  wäre,  wenn  diese  Höhe  ohne 
grosse  körperliche  Anstrengung  erreicht  w'ürde. 


Für  den  Oberbau  wählte  man  das  vom 
Ingenieur  Strub  in  Interlaken  konstruirte 
System;  es  wird  bei  der  Jungfraubahn  zum 
ersten  Male  zur  Anwendung  kommen  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  411).  Als 
Spurweite  hat  man  1 m angenommen,  der  ge- 
ringste Krümmungshalbmesser  soll  100  ui  be- 
tragen. 

Die  Vermessung  ist  bis  zum  Jungfraujoch 
vollendet.  Die  geologischen  Verhältnisse  sind 
die  denkbar  besten.  Die  erste  Sektion  liegt 
im  südlich  einfallendeu  Dogger,  dein  braunen 
Jura;  die  zweite,  dritte  und  vierte  Sektion 
werden  durch  Hocbgebirgskalk  (Malm)  ge- 
schlagen, und  von  der  Höhe  von  3000  in  an 
zieht  die  Bahn  durch  Gneis,  so  dass  nur  ver- 
hültnissmässig  geringe  Flächen  ausgemauert 
zu  werden  brauchen. 

Als  Betriebskraft  ist  elektrischer  drei- 
phasiger Wechselstrom  gewählt  worden.  Er 
wird  durch  die  Ausbeutung  zweier  Wasser- 
kräfte, der  weissen  Lütschine  zu  Lauter- 
brunnen und  der  schwarzen  Lütschine  zu 
Burglauen,  gewonnen;  11000  PS  stehen  dort 
zusammen  zur  Verfügung,  und  zwar  ist  die 
Wassermenge  gerade  im  Sommer,  zur  Zeit  der 
schärfsten  Kraftanspannuug,  infolge  der  Schnee- 
schmelze  am  grössten.  Der  elektrische  Strom 
wird  von  den  Generatoren  iu  offener  Leitung 
mit  7000  Volt  Spannung  nach  der  Kleinen 
Scheidegg  geführt  und  hier  für  den  Bahn- 
betrieb auf  500  Volt  umgeformt,  während  für 
die  Beleuchtung  und  die  Tunnelbohrung  ein 
Strom  von  nur  220  Volt  benutzt  wird.  Täglich 
werden  etwa  4 bis  5 in  Tunnel  hergestellt;  als 
Sprengstoff  wird  Sprenggelatine  benutzt,  nach- 
dem Versuche  mit  Lithrotit  nicht  zur  Zufrieden- 
heit ausgefallen  sind. 

Für  die  Arbeiter  sind  Unterkunftshäuser 
und  Magazine  angelegt,  gegen  die  Kälte  sind 
besondere  Schutzmassregeln  getroffen  w orden. 
So  sind  die  Mauern  der  Wohnhäuser  nach 
innen  mit  einem  llolzbelag  bekleidet,  darauf 
folgt  Filz,  dann  eine  Luftschicht  und  endlich 
wieder  eine  Holzwand;  Tag  und  Nacht  wird 
im  Winter  geheizt.  Vom  oberen  Wohnhause 
führt  zum  Tunnelportale  ein  gedeckter  Gang, 
so  dass  der  Tunnel  trockenen  Fusses  erreicht 
werden  kann.  Ein  Backofen  liefert  täglich 
frisches  Brot,  grosse  Mengen  frischen  Fleisches 
werden  in  einer  Gletscherspalte  aufbewahrt, 
Fleisch-  und  Gemüsekonserven, sowie  Getränke 
vervollständigen  den  Nahrungsmittel vorrath; 
nur  an  Wasser  fehlt  es,  da  alles  aus  Schnee 
und  Eis  geschmolzen  werden  muss. 

Der  Lohn  wird  an  den  Zahltagen  für  jeden 
Arbeiter  bei  der  Volksbank  zu  Interlaken  depo- 
nirt.  Die  Bank  sendet  das  Geld  jo  nach  Wunsch 
an  die  Familie  des  Arbeiters  oder  an  eine 
sonstige  Adresse;  die  meisten  Arbeiter  lassen 
es  jedoch  zinstragend  stehen. 

Die  gesammten  Baukosten  der  Bahn  sind 
auf  10  Millionen  Franken  veranschlagt1);  man 

•}  Vergl.  die  einzelnen  Posten  de«  Anschlag«.  Zeitschrift 
fftr  Kleinbahnen.  1896.  8 621. 
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hofft  aber  mit  8 Millionen  auszukonimeu.  In 
6 bis  6 Jahren  wird  voraussichtlich  die  ganze 
Bahn  fertig  gestellt  sein;  doch  wird  der  Be- 
trieb schon  auf  den  einzelnen  Sektionen  er- 
öffnet werden,  sobald  diese  Theilstrecken  aus- 
gebaut  sind.  So  soll  die  erste  Sektion,  von 
der  Scheidegg  bis  zum  Eingang  des  grossen 
Tunnels,  schon  im  Juli  1898  in  Betrieb  genom- 
men werden;  man  erwartet,  1900  bis  zur  Station 
Eismeer,  1902  bis  Jungfraujoch  vorgedrungen 
zu  sein. 

Die  Fahrpreise  sollen  verhftltnissmässig 
niedrig  gehalten  werden.  Von  der  Scheidegg 
soll  die  Fahrt  bis  zum  Eigerglctscher  (Tunnel- 
eingang) 2,5  Frcs.,  zum  Eiger  (Grindelwald- 
blick) 8 Frcs.,  zum  Eismeer  14  Frcs.,  zuin 
Jungfraujoch  27  und  zum  Jungfraugipfel 
40  Frcs.  kosten,  die  Rückfahrt  einbegriffen.1) 

Auf  der  Jungfrau  wird  von  der  Bahn  noch 
ein  meteorologisches  Observatorium  erbaut 
werden. 

•;  Vergl.  den  KrtrstrsanscblAß  in  der  Zeitschrift  ft»r 
Klein ahnen.  1806,  6.  521. 


Lokomotive  mit  völlig  gekuppeltem  Dreh- 
gestell (System  Hartmnnn. 

Die  vorzüglichen  Ergebnisse,  die  mit  der 
Verwendung  von  Drehgestellen  bei  Eisenbahn- 
fahrzeugen erzielt  sind,  sowie  das  dringende 


rechtfertigen  das  Bestreben,  Lokomotiven  mit 
völlig  gekuppelten  Drehgestellen  zu  bauen. 
Diese  gestatten  weite  Radstände,  ohne  die  An- 
ordnung unabhängiger  Zylinder  und  beweg- 
licher Rohrleitungen  zu  erfordern,  und  ver- 
bürgen somit  ruhigen  Gang,  gute  Kraftaus- 
nutzung und  grosse  Schmiegsamkeit. 

Die  von  dem  Ingenieur  Fritz  Hartmann 
zu  Cölleda  konstruirte,  in  den  nachstehenden 
Zeichnungen  dargestellte  Lokomotive  mit  völlig 
gekuppeltem  Drehgestell  besteht  in  folgendem: 

Zunächst  treiben  die  Zylinder  CC  die 
Blindaxe  Bif  und  diese  ist  gekuppelt  mit  dem 
festen  Triebaxenpaare  F\  und  Ff  vor  der 
Feuerbuxe  einerseits  und  der  Blindaxe  D*  an- 
dererseits, und  zwar  mit  dieser  sowohl  ausser- 
halb des  Rahmens,  als  auch  durch  die  Kuppel- 
Stange  S. 

An  der  Vorderseite  der  Lokomotive  ist 
ein  Drehgestell  angeordnet,  das  das  unter  sich 
gekuppelte  Achsenpaar  D\  und  D * enthält 
und  um  Af,  den  Mittelpunkt  von  Di,  drehbar 
ist.  Di  ist  in  der  Mitte  gekröpft  und  besitzt 
einen  Steg  Klt  der  denselben  Kurbelhalb- 
messer hat  wie  Kt  und  Kd,  die  Kurbelstege  der 
Blindachsen  Bx  und  B 

Die  Kuppelstange  S ist  über  Kd  hinaus 
verlängert,  ohne  bei  Kd  ein  Gelenk  zu  be- 
sitzen, und  umfasst  den  Steg  Kt.  Die  Kupp- 
lung würde  in  der  Geraden  funktioniren,  da 
die  Kurbeln  der  beiden  Bl  indach. sen  Kt  und 
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Gebot,  besonders  bei  Kleinbahnen  mit  starken 
Steigungen,  scharfen  Krümmungen  und 
schwachem  Oberbau,  die  ganze  Last  der 
Lokomotive  als  Triebgewicht  auszunutzen, 


Kd  auf  K,  wie  zwei  zu  einander  um  90°  ver- 
setzte wirken. 

Die  Vertikalkomponente  des  Tangential- 
druckes in  h\  und  Kd  wird  durch  die  starre 
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Stange  S auf  A")  übertragen;  sie  hat  ihr 
Minimum  (Null),  wenn  A'#  und  Kt  auf  dem 
höchsten  Hube  stehen,  ihr  Maximum  (totale 
Tangentialkraft),  wenn  sich  Ka  und  Kd  in  der 
Todtlage  befinden.  Es  ist  also  völliger  Kraft- 
Schluss  vorhanden. 

Die  Einrichtung  des  Steges  Kl  und  des 
ihn  umfassenden  Schubstangenkopfes  gestatten 
eine  Bewegung  des  Drehgestells  um  M.  Der 
Steg  Kt  ist  nicht  zylindrisch,  sondern  hat 
rechteckigen  Querschnitt  und  ist  nach  einem 
Kreise  um  M vom  Halbmesser  der  Kurhel- 
k reise  von  Ka  und  Kd  gebogen. 

Das  entsprechend  geformte  Lager,  das  eine 
Drehung  von  Ki  um  3/  gestattet,  besitzt 
radiale  Zylinderzapfen,  die  in  einer  Scheibe 
gelagert  sind. 

Der  Mittelpunkt  dieser  Scheibe  liegt  zu- 
gleich iu  der  Peripherie  des  Kurbelkreises 
und  der  Achse  der  Schubstange  S%  in  deren 
Kopf  sie  drehbar  ist.  Der  Antrieb  der  Achse  D 
erfolgt  somit  in  gewissen  Grenzen  in  jeder 
beliebigen  Lage  des  Drehgestells,  da  sich  die 
Stegachse  auf  einer  Kugel  um  M frei  bewegen 
kann. 


In  der  Draufsicht  des  Kupplungsdetails 
ist  die  Beweglichkeit  der  Achse  Di  (Verschie- 
bung und  Verdrehung)  gekennzeichnet. 

Damitder  Vertikaldruck  der  starren  Kuppel- 
stange »Vauf  die  Lenkachse  Di  weder  Belastungs- 
noch  Bewegungsstörungen  herbeiführt,  sondern 
völlig  für  die  Drehbewegung  der  Lenkachse 
Di  ausgenutzt  wird;  damit  auch  die  starre 
Kuppelstange  6’  dem  Federspiel  der  Radachsen 
folgen  kann,  sind  die  drei  Achsen  Äj,  B%  und 
Di  in  einem  im  Hauptrahmeu  vertikal  auf 
Federn  spielenden  Rahmen  gelagert  und  zwar 
so,  dass  Bx  und  B*  zu  einander  festliegen, 
während  D\  nur  in  der  Ebene  B\  B%  gehalten 
wird,  iu  der  sie  sich  frei  bewegen  kann. 


Elektrische  Bahnen  in  Europa. 

Der  Industrie  Electrique  entnehmen  wir 
folgende  Zusammenstellung  über  die  Länge 
der  im  Betriebe  befindlichen  elektrischen  Bah- 
nen Europas,  die  Anzahl  der  auf  ihnen  ver- 
kehrenden Wagen  und  die  Verthei  lang  der 
Betriebssysteme: 


Deutschland  . . . 
Frankreich  . . . 
Schweiz ..... 
Grossbritannien 

Italien 

Oesterreich- U ngarn 
Belgien  ..... 

Spanien 

Russland  .... 
Schweden-Norwegen 

Irland 

Serbien 

Bosnien 

Rumänien  ... 

Holland 

Portugal  .... 


042,69  1138,*io  1631  2193 

279, w 396^0  432  664 

78,75  j 146.W  129  237 

109,45  1 134,40  163  220 

115,67  132,70  289  311 

S3,»9  106,50  194  243 

34,90  69,oo  73  107 

47,oo  61,oo  40  50 

14,75  30,70  48  i 65 

7,w  2-1,00  15  43 

18,00  22, M 32  82 

10, oo  10,(0  11  11 

. . . ....  5,60  5,ö»  6 6 

5,so  5.40  15  16 

3,so  3,9o  14  14 

2,»  2, so  3 3 

Insgesamt«  t . . . 1459, oo  2289, so  3095  | 4514 


Die  Betriebssysteme  vertheilen  sich  wie 
folgt:  


Anzahl 
der  Linien 

1897  1898 

Oberleitung- 

122  172 

Unterirdische  Stromzuführung  . 

8 8 

Kontaktleitung 

8 : 8 

Akkumulatoren 

12  13 

Insgesammt  . . . 

Ihn  201 

! 

Die  französischen  Kleinbahnen  Tram- 
ways) hatten,  wie  wir  einer  Aufstellung  des 
Journal  officiel  de  la  Republique  fran^aise 
(1898,  No.  61)  entnehmen,  am  31- Dezember  1896 
eine  Länge  von  2124  km.  Im  Laufe  des  Jah- 
res 1897  sind  483  km  neu  dem  Betriebe  über- 
geben worden,  so  dass  am  81-  Dezember  1897 
2907  km  Strassonbahnen  betrieben  wurden. 
Die  bedeutendste  der  neu  eröffneten  Bahnen 
ist  die  von  Bordeaux  nach  Cadillac  mit  einer 
Länge  von  32  km  und  einer  Spurweite  von 
1 m;  ira  ganzen  sind  es  55  Linien,  die  zusam- 
men jene  483  kin  ergeben.  Nur  11  von  diesen 
Linien  — davon  7 in  Paris  — haben  eine 
andere  als  die  1 m-Spurweite. 
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V.  Jahrgang.  ] 

Juni  1886  I 

— — - — T: 

Konzessionirt  waren  am  31.  Dezember  1896 
Strassenbahnen  mit  einer  Ausdehnung  von 
3565  kin.  Für  33  Strassenbahnen  mit  518  km 
Länge  sind  im  Jahre  1897  neue  Konzessionen 
ertheilt  worden,  so  dass  am  31.  Dezember  1897 
4078  km  Strassenbahnen  genehmigt  waren. 
Von  den  33  neu  konzessionirten  Hahnen  hatten 
6 eine  Spurweite  von  0,oo  m und  20  eine  Spur- 
weite von  1 in. 

Für  Algier  ergeben  sich  folgende  Zahlen: 


km 

betrieben  am  81.  Dezember  1896  . . 

85 

eröffnet  im  Jahre  1897  

10 

betrieben  am  31.  Dezember  1897  . . 

95 

konzessionirt  am  31.  Dezember  1896 

177 

konzessionirt  im  Jahre  1697  .... 

7 

zusammen  am  31.  Dezember  1897  ■ . 

184 

Dem  Geachttftsbericht  der  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  in  München  für  das  Jahr 
1897  sind  folgende  Angaben  entnommen:1) 

Dem  im  Jahre  1896  gefassten  Beschlüsse 
entsprechend,  sind  die  nur  mit  50%  einge- 
zahlten 5000  Aktien  zu  je  1000  M in  der  Zeit 
vom  13.  Februar  bis  15.  März  1897  voll  einge- 
zahlt  worden,  und  dadurch  ist  nunmehr  die 
Vollzahlung  des  ganzen,  bisher  begebenen 
Aktienkapitals  von  10  Millionen  Mark  voll- 
zogen. Das  Betriebskapital  stellte  sich  daher 
im  Jahre  1897  um  2'/a  Millionen  Mark  höher 
als  im  Jahre  1896  und  setzte  sich  aus  folgen- 
den Beträgen  zusammen: 

10000000  M Aktienkapital, 

1000000  „ Reservefonds  und 
80000000  , Schuldverschrei- 
bungen 

zusammen  41 000 000  M. 

Auch  im  Jahre  1897  hatte  der  Verkehr 
unter  der  Ungunst  der  Witterung  zu  leiden; 
ausser  einer  ungewöhnlich  langen  Keihe  von 
Regentagen  machten  sich  die  Hochwasser- 
katastrophen des  Sommers  störend  geltend. 
Der  Reingewinn  stellt  sich  trotzdem  etwas 
hoher  als  im  Vorjahre;  er  beträgt  486678  M 
(gegen  846819  M).  Die  Dividende  ist  dagegen, 
da  jetzt  das  gesammte  Aktienkapital  darauf 
Anspruch  hat,  weiter  auf  4%  (gcgoii  4V*%  in 
1896  und  5°0  in  1895)  gesunken. 

Die  Gesarnmteinualiine  aus  den  von  der 
Gesellschaft  selbst  betriebenen  deutschen  Linien 
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betrugen  1709  609  M (+  151  070  M gegen  18%), 
die  Betriebsausgaben  882  472  M oder  61,6°  o der 
Einnahmen  <51,5%  in  1896).  Die  Betriebslänge 
dieser  Linien  stellte  sich  im  Jahre  1897  auf 
219  km  bei  einer  Baulänge  von  217, cts  km.  Die 
Betriebsergebnisse  sind  in  der  umstehenden 
Tabelle  (S.  332  u.  333)  zusammengestellt. 

Von  den  Linien  der  Lausitzer  Eisenbahn- 
gcsellschaft,  an  der  die  Münchener  Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft  betheiligt  ist,  ist  Kauscha— 
Freiwaldau  schon  am  1.  Dezember  1896  eröffnet 
worden,  hat  also  während  des  ganzen  Berichts- 
jahres im  Betriebe  gestanden;  die  Linie  Teup- 
litz— Sommerfeld  ist  erst  am  1.  Oktober  1897 
dem  Verkehr  übergeben  worden.  Die  Be- 
triebslänge beider  Bahnen  beträgt  29  km,  die 
Baulftnge  28,iao  km.  Die  Betriebsergebnisse 
sind  folgende  gewesen: 


Rauschs - 
Frei- 
waldau 
(U  t>i» 
31  XU.  91) 

TeupliU- 

Sommer- 

feld 

(V  X.  bi« 
31.  XII.  97) 

Personen 

Auz. 

26  534 

13  770 

Hunde 

„ 

47 

47 

Gepäck 

kg 

7 476 

2 365 

Güter 

t 

70089 

11  714 

Vieh 

Leichen  und  Fahr* 

Anz. 

24 

109 

zeuge  

t 

36 

— 

Einnahmen  . . . . 

M 

76 1*29 

16  498 

Ausgaben  . . . . 

28988 

8 30»'. 

Ueberschuss  . . . 

„ 

46  941 

8191 

Nutzkm 

27  266 

14  772 

Wagenachskm  . , . 

324  934 

146780 

Züge  im  ganzen  . . 

3 459 

744 

Züge  täglich  . . . 

9,44 

8,'*> 

Beamte  und  Bedienstete  . 

9 

— 

Von  den  österreichisch-ungarischen  Lokal- 
bahnen sind  die  Linien  Salzburg— I*chl  und 
die  Schafbergbahn  au  anderer  Stelle  (S.  338) 
auf  Grund  des  besonderen  Berichts  besprochen; 
für  die  Strecke  Steinamanger  Pinkafeld  und 
für  die  west  ungarischen  Lokalbahnen  sind 
endgiltige  Angaben  nicht  mitgetheilt. 

Au  Neubauten  hat  die  Gesellschaft  die  im 
Vorjahre  begonnenen  Strecken  fortgesetzt.  Die 
Linie  Wolfratshausen  Bichl  wird  voraussicht- 
lich noch  im  Sommer  1898  in  ihrer  ganzen  Aus- 
dehnung eröffnet  werden;  bis  Beuerberg  steht 
sie  seit  dem  15  August  1897  im  Betriebe.  Die 
Bahn  München  Isarthalbahnhof -Grünwald  ist 
in  ihrer  ganzen  Länge  mit  einem  zweiten  Gleis 
versehen  worden.  Die  Linie  Muskau— Teup- 
litz  der  Lausitzer  Eisenbahngesellschaft  wird 
voraussichtlich  im  Juni  1898 dem  Verkehr  über- 
geben werden  und  damit  der  Bauplan  der  Ge- 
sellschaft zunächst  erledigt  sein;  über  einen 
weiteren  Ausbau  des  Netzes  sind  aber  bereits 
Vorverhandlungen  eingeleitet  worden. 
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Feldabahn 

Hävens- 

bürg— 

Weingarten 

Sonthofen— 

Oberstdorf 

Oberdorf  b.  B.— 
Füssen 

Personen 

Anz. 

144  882 

263  144 

124  394 

163  800 

Hunde  ....... 

„ 

670 

1272 

943 

999 

Gepäck 

kg 

119  560 

115015 

195  000 

292070 

Güter 

t 

63136 

2 660 

16  374 

57  290 

Vieh 

Anz. 

1 703 

i — 

3 478 

4088 

Leichen  und  Fahrzeuge 

t 

— 

- ; 

16 

19 

Einnahmen 

M 

160719 

49  548 

88056 

302743 

Ausgaben  

„ 

100317 

31494 

41829 

134  741 

Ueberschuss 

60  402 

18053 

46  226 

168  001 

Nutzkin 

125627 

31  096 

58822 

| Lokalbahn  115615 
1 Staatebahn  41942 

Wagenachskm  . . . . 

1640250 

164  432 

509  792 

| Lokalbahn  1 759  133 
1 Staats  bahn  591  440 

Züge  im  ganzen  . . . 
Züge  täglich  . . . . 

6365 

( Satzungen-  | ÖSJ 
| Kaltennord  t 

| Dorndorf—  t 0 ,, 
1 Vacha  / 

7 774 
21, so 

4 192 
11,49 

{ Lokalbahn  3 747 

l Staatsbahn  6 365 

( Lokalbahn  10,27 

1 Slaatsbahn  14,70 

Beamte  und  Bedienstete  . . 

36 

9 

14 

37 

')  Fahrten.  — *)  Konter  Stadteisenbahn  ausgenommen. 


Die  Dnmpfatrassenbalnicn  der  Vendee. 

Durch  Gesetz  vom  9.  April  1898  (veröffent- 
licht im  Journal  officiel  de  la  Ripublique 
fran<;aise  1898,  No.  99.  S.  2212)  ist  die  Verwal- 
tung' der  französischen  Staatseiaeubahnen  er- 
mächtigt worden,  den  Hau  und  Betrieb  der 
dem  Departement  la  Vend&e  kouzessionirten 
Strassenbuhnen  zu  übernehmen.  Da  es  sich 
hierbei  um  einen  wichtigen  Versuch  auf  neuem, 
bisher  vom  Staate  nicht  betretenem  Gebiete 
handelt,  so  seien  hier  die  wesentlichen  Bestim- 
mungen des  Gesetzes  und  seiner  Anlagen,  des 
Bedingnissheftes  und  des  zwischen  der  Staats- 
bahnverwaltung und  dem  Departement  abge- 
schlossenen Vertrages,  wiedergegeben. 

Es  handelt  sich  um  die  Linien  von  la 
Roche*aur-Yon  uach  les  Herbiers,  von  les 
Quatre-Chemina  de  l’Oie  nach  Monte igu,  von 
loa  Sables  d'Olonne  nach  le  Champ-St-Pöre, 
von  TAiguillon-sur-Mcr  nach  Chantonnay  und 
von  la  Koche-sur-Yon  nach  Lege;  die  Gemein* 
nützigkeitserklärung  ist  bereits  erfolgt  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  100). 

Die  Strasscnbahnen  werden  init  Lokomo- 
tiven betrieben  werden  und  der  Beförderung 
von  Personen  und  Gütern  dienen.  Als  Spur- 
weite ist  1 m,  als  Höchstgeschwindigkeit  sind 
20  km  in  der  Stunde  auf  den  im  Strassen- 
körper  liegenden  Strecken  und  30  kin  in  der 
Stunde  auf  eigenem  Unterbau  angenommen 
worden.  Der  kleinste  Krümmungshalbmesser 
darf  50,  in  besonderen  Füllen  30  m betragen. 


Mindestens  drei  Züge  müssen  täglich  in  jeder 
Richtung  fahren.  Die  Konzession  ist  auf 
50  Jahre  ertheilt  worden.  Vorher  kann  indess 
der  Staat  gegen  eine  nach  fcstgclegten  Grund- 
sätzen sich  berechnende  Jahrcszahlung  das 
ßahnnetz  ankaufen.  Nach  Ablauf  der  Kon- 
zession fallen  die  unbeweglichen  ßestandtheile 
der  Bahnen  unentgeltlich  an  den  Staat,  die 
Betriebsmittel  kann  er  gegen  eine  angemessene 
Entschädigung  übernehmen. 

Bau  und  Betrieb  der  so  konzessionirten 
Strasscnbahnen  hat  im  Vertrage  vom  10.  Juni 
1896  die  Staatseisenbahnverwaltung  übernom- 
men. Die  Kosten  der  ersten  Anlage,  ein- 
schliesslich der  Beschaffung  der  Betriebsmittel, 
trägt  das  Departement  bis  zu  einem  Höchst- 
betrage von  8 644  000  Frcs.  (=  44  500  Frcs.  für 
das  Kilometer);  später  erforderliche  Ergün- 
zungs-  und  Erneuerungsanlagen  fallen  bis  zu 
einem  Gesamnit  bet  rage  von  6()0U  Frcs.  für  das 
Kilometer  ebenfalls  dem  Departement  zur 
Last.  Berechnet  werden  dabei  vom  Staate  die 
Selbstkosten  zuzüglich  eines  Zuschlags  von 
10%  für  Verw'nltungs-  und  allgemeine  Kosten. 
Wird  der  Höchstbetrag  nicht  erreicht,  so  wer- 
den die  berechneten  Kosten  um  l/j  der  bis  zum 
Höchstbetrage  bestehenden  Differenz  — als 
Sparsamkeitsprämic  — erhöht. 

Den  Betrieb  führt  die  Staatsbahnverwal- 
tung auf  eigeue  Rechnung  und  Gefahr;  doch 
hat  sie  einen  Theil  des  Reingewinns  an  das 
Departement  abzuführen.  Dieser  Reingewinn 
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V.  Jahrgang  1 

__J«»  189B-  ± 


33B 


\Y»lhalla- 

1 

bahn 

J 

Murnau— 
Garmisch- 
Parten-  i 
kirchen 

Fürth  — 
Zirndorf— 
Cadolzburg 

Isarthal- 

bahn 

Förster 

Stadt- 

eisenbahn 

Ilansdorf— 

Priebus 

Mecken- 

beuren— 

Tettnang 

Sämmtliche 

Linien 

173  530 

186986 

458  865 

861  606 

57287 

78  847 

2498  349 

1428 

2125 

3067 

15  306 

— 

103 

492 

26294 

182850 

479  486 

728  465 

2 613985 

— 

13905 

132  415 

4 868  540 

1512 

56554 

75592 

68  251 

164  067 

77  206 

13  183 

570823 

— 

3419 

1899 

3014 

— 

281 

465 

18406 

- 

41 

— 

154 

— 

6 

10 

244 

46831 

276  833 

188211 

898  047 

116016 

86  410 

52195 

1709609 

27960 

110064 

90174 

203  074 

73129 

42108 

27  291 

882472 

18871 

166  779 

48037 

189972 

41887 

44  003 

24  904 

827187 

43  899 

108994 

103  704 

226429 

50402 

61086 

42  165 

993981 

329  576 

1 726962 

1 055  147 

2990941 

- 

566149 

125  180 

11349  056 

4 878 

4 146 

9 776 

19  671 

l)  10  655 

2251 

8 433 

")  76597 

13,»  j 

11,  w 

26,18 

53,89 

•)  34,9» 

6,17 

23,io 

*)  209,88 

8 

27 

21 

84 

16 

14 

11 

i 

277 

wird  ziemlich  umständlich  berechnet.  Es  wird 
dazu  angenommen,  dass  die  Betriebskosten 
für  einen  Kilometer  mindestens  2200  Frcs.  und 
höchstens  (760  *4"  */s  -Ä)  Frcs.  betragen;  Ä be- 
deutet in  dieser  Formel  die  Roheinnahme  ab- 
züglich der  Steuern  und  etwaigen  Wagen- 
abgaben. Erreichen  die  thatsilchiichen  Be- 
triebskosten einschliesslich  der  allgemeinen 
und  der  Verwaltungskosten  die  sich  aus  der 
Formel  ergebende  Summe  nicht,  so  wird  der 
thatsächliche  Betrag  um  >/i  des  Unterschieds  — 
wieder  als  Sparsamkeitsprämie  — erhöht  und 
die  so  berechnete  Summe  gilt  dann  als  die 
der  Betriebskosten.  Bleiben  die  Einnahmen 
hinter  dieser  Summe  zurück,  so  hat  der  Staat 
zunächst  den  Ausfall  zu  tragen.  Uebersteigcn 
dagegen  die  Einnahmen  den  Betrag  der  Be- 
triebskosten, so  werden  aus  dem  Uoberschuss 
zuerst  etwaige  Ausfälle  früherer  Jahre  ge- 
deckt; der  dann  noch  verbleibende  Gewinn 
wird  an  das  Departement  abgegeben  bis  zu  j 
einem  Betrage  von  4°/o  des  zur  ersten  Anlage 
verwandten  Kapitals,  und  ein  etwa  noch 
höherer  Ueberschuss  wird  zu  gleichen  Theilen 
zwischen  dem  Staat  und  dem  Departement  ge- 
theilt.  In  die  Betriebskosten  darf  der  Staat 
einen  Betrag  von  300  Frcs.  für  ein  Kilometer 
als  Einlage  in  den  Erneuerungsfonds  ein  rech- 
nen. bis  dieser  Fonds  die  Summe  von  3000  Frcs. 
für  jedes  Kilometer  erreicht  hat.  Der  Fonds  | 
ist  Eigen thum  des  Staates. 

Der  Staat  hat  sich  in  dem  Vertrage  ver- 


pflichtet, mindestens  drei  Züge  täglich  in  jeder 
Richtung  fahren  zu  lassen,  so  lange  die  Jahres- 
einnahme  für  ein  Kilometer  6000  Frcs.  nicht 
erreicht,  und  für  je  1500  Frcs.  Mehreinnahme 
einen  Zug  in  jeder  Richtung  einzulegen.  Nur 
französisches  Personal  ist  zu  beschäftigen;  da» 
gesammte  Material  muss  französischen  Ur- 
sprungs sein. 

In  dem  Genehmigungsgesetz  ist  noch  be- 
stimmt, dass  aus  den  die  thatsächlichen  An- 
lagekosten etwa  übersteigenden  Beiträgen  des 
Departements  und  aus  den  Gewinn&ntheilen 
des  Staats  ein  Reservefonds  zu  bilden  ist,  aus 
dem  etwaige  Verluste  zu  decken  und  die  den 
Staat  treffenden  Erneueningskosten  zu  be- 
streiten sind:  erst  wenn  dieser  Fonds  den  Be- 
trag von  1000000  Frcs.  erreicht  hat,  wird  der 
Ueberschuss  den  allgemeinen  Staatseinnahmen 
zugeführt. 


Elektrische  Bahnen  der  Union,  Elektrizitäts- 
Gesellschaft  in  Berlin,  1807—1898. 

Einem  reich  mit  bildlichen  Darstellungen 
ausgestatteten  Werke  über  die  verschiedenen 
Ausführungen  der  in  der  Ueberschrift  ge- 
nannten Elektrizitäts  • Gesellschaft,  die  das 
Thomson  Houston-System  in  Europa  cingcführt 
hat  und  sich  dessen  Verbreitung  angelegen 
sein  lässt,  ist  das  nachstehende  Verzeichniss 
entnommen: 
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Verzeichniss  der  bis  l.  April  1898  von  der  Union,  E 1 e k t r i z i t ä t s - 

elektrischen 


0 r t 

Datum  der 
Inbetrieb- 
setzung 
der  ersten 
Linie 

Eigen  thümer 

Lange 

der 

Hahn 

km 

ein  rach 
Oleii» 

© 

% 

5 

u 

© 

"Ö 

XX 

3 

N 

Spur 

nuta 

Schienen- 

system 

Bremen  ...... 

Mai  1892 

Bremer  Strasscnbahn 

14,0 

1 

1435 

Rillenschieue 

Remscheid 

Juli  1898 

Remscheider  Strassen- 
bahn-Gesellschaft 

8,4 

1 

1000 

Desgl. 

Hamburg 

M8rz  1894 

Hamburger  Strassen- 
eisenbahn-Gesellschaft 

188,0 

1 u2 

1435 

Desgl. 

Qotha 

Mai  1B94 

Elektrizität«- Aktien- 
gesellschaft 
Frankfurt  a.  M. 

2* 

1 

1000 

Desgl. 

Brüssel 

Juni  1894 

Soci6t6  Anonyme  Lea 
Tramways  Bruxellois, 
Bruxelles 

55,i 

2 

1435 

Desgl. 

Brüssel  

Juni  1894 

Soctetö  Nationale  des 
Cheinins  de  fer  Viel- 
naux,  Bruxelles 

23,0 

2 

1000 

Breitfuss- 

schiene 

Erfurt 

Juni  1894 

Erfurter  Elektrische 
Strasscnbahn 

IM 

1 

1000 

Rillenschiene 

München 

Sommer 

1895 

Münchener  Trambahn- 
Aktiengesellschaft 

58,1 

2 

1435 

Desgl. 

Elbing* 

Herbst  1895 

Elbinger  Strassenbahn 
G.  in.  b.  H. 

I 

1000 

Desgl. 

Barmen-Elberfeld  . . 

Januar  1896 

Elektrische  Strassen- 
bahn Barmen-Elberfeld 

H 

2 

1435 

Desgl. 

Elberfeld 

Februar 

ls96 

Stadt  Elberfeld 

1 

1000 

Desgl. 

Berlin 

April  1896 

Grosse  Berliner  Pferde- 
eisenbahn A.-G. 

165, s 

2 

1185 

Desgl. 

Leipzig 

April  1896 

Grosse  Leipziger 
Strassenbahn 

92,9 

2 

1458 

Desgl. 

Wiesbaden 

Mai  1896 

Süddeutsche  Eisenbahn- 
Gesellschaft  Darmstadt 

2,7 

1 

1000 

Desgl. 

Cairo 

August  1896 

Societä  Anonyme  les 
Tramways  du  Caire, 
Bruxelles 

36,0 

1 u.  2 

1000 

Desgl. 

Lüttich 

Herbst  18tnj 

Tramway  Li&geois 

18,c 

1 u.  2 

1435 

Desgl. 

Wien 

Januar  1897 

Wiener  Tramw'ay- 
gesellschaft 

19,« 

2 

1435 

Rillenschiene 

Hartwig- 

Haarmann 

Solingen 

Juni  1*97 

Stadt  Solingen 

1 

1000 

Rillenschiene 

Bergen  (Norwegen) 

Juli  1897 

Aktieselskabet  Borgens 
Elektriske  Sporvei 

i 

1435 

Desgl. 

Seite:  19  Anlagen 

739, » 

| 

• 
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Gesellschaft,  Berlin,  ausgeführteu  oder  in  Ausführung  begriffenen 
Strassen b ah  n en. 


s 

a 

Fassungs- 

1 . 

5 O 

6.  1 
* B 

u « 

o fcc 

V g 

raum 

Dynamos 

S.5J 

© 

= 55 

T3  bC 

cd 

- * 
’© 
N « 

■5  « 

X jö 

2I 

£ 

li 

N £ 

_ o 

’S  5 

N3  •= 

Sitz- 

plätze 

Steh- 

plätze 

Anzahl 

Volt 

t Q 

O 

“ o, 
U 

Anmerkungen 

2r* 

16 

32 

32 

120 

12 

24 

2 

500 

80 

Kondensationsanlage  und  Ekotio- 

1 16 

12 

1 

| 

90 

miser,  nebenbei  Beleuchtungs- 
anlage. 

1<V 

18 

18 

36 

18 

12 

— 

4 

500 

100 

Kondensationsanlage,  PufTerbat- 

1 

500 

400 

terie;  ausserdem  Stromabgabe 
für  gewerbliche  Zwecke. 

16 

406 

466 

20 

10 

~ 

— 

500 

— 

Strombezug  aus  städtischer  Zen- 

trale. 

4* 

18 

6 

7 

16 

19 

— 

— 

500 

Desgl. 

15 

89 

198 

1 30 

18 



1 2 

500 

400 

Kondensationsanlage. 

V 16 

15 

2 

500 

225 

1 5 

600 

100 

M 

30 

24 

48 

24 

14 

— 

1 3 

600 

100 

Desgl. 

l 1 

500 

160 

64 

16 

30 

30 

16 

12 

11 

8 

600 

ioo 

Desgl. 

Öf® 

12 

20 

20 

16 

12 

— 



600 



Oberleitung-  und  Akkumulatoren- 

100 

200 

20 

18 

Strombezug  aus  städtischer  Zen- 

3 

3 

20 

18 

trale. 

4*o 

18 

10 

10 

16 

12 

2 

2 

500 

100 

Kondensationsanlage,  Ekonomiser, 

4 

4 

20 

16 

Akkumulatorenbatterie;  ausser- 

dein  Stromerzeugungsanlage  für 
Beleuchtung  und  gewerbliche 

Zwecke  von  120  Kilow.  Kapazität. 

3,*> 

16 

66 

66 

14 

64 

— | 

600 

— 

Strombezug  aus  der  Zentrale  der 

Barmer  Bergbahn. 

74 

15 

15 

30 

16 

18 

— 

2 

500 

100 

Kondensationsanlage,  Doppel  kon- 

taktdraht. 

34 

16 

[ 55 

110 

20 

10 

60 

— 

500 

— 

Strombezug  aus  fremder  Zentrale, 

231 

502 

28 

14 

unter-  und  oberirdische  Strom- 

l 210 

420 

20 

20 

zufiibrung  sowie  Akkumulatoren. 

3,7 

18 

185 

186 

20 

14 

150 

/ 2 

500 

225 

Kondensationsanlage,  Pnfferbat- 

y 2 

600 

500 

terie, 

5^> 

16 

7 

7 

12 

12 

— 

2 

500 

100 

Kondensationsanlage. 

8 

20 

50 

112 

36 

6 

60 

4 

550 

200 

Desgl. 

lß 

40 

40 

20 

12 









Strombezug  aus  fremder  Zentrale. 

3»o 

16 

40 

80 

20 

16 

— 

' — 

500 

, — 

Stromhczug  aus  der  städtischen 

Zentrale,  elektrische  Wagen- 
bremsung. 

54 

18 

12 

24 

16 

12 

8 

2 

550 

100 

Puflerbattcric,  Kondensationsan- 

6 

12 

20 

20 

läge 

1(V» 

17 

16 

32 

16 

12 

— 

3 

500 

100 

Kondensationsanlage,  Ekonomiser. 

1704 

2664 

• 

43 

6900 
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Datum  der 

Lange 

' « 
X 

Ort 

Inbetrieb- 
setzung 
der  ersten 

Eigenthümer 

der 

Bahn 

km 

einfach 

0 

1 

Spur 

Schienen- 

system 

Linie 

Gleit 

"3 

NJ 

mm 

Uebcrtrag:  19  Anlagen 
Aachen 

Sommer 

Aachener  Kleinbahn- 

739, s 
58,0 

1 

1000 

Rillenecbieoe  und 

1897 

Gesellschaft 

Brei  ifo -»schiene 

Linz  a.  D.  (Oesterreich) 

Juli  1897 

Konsortium: 

8,3 

2 

900 

RiUenscbiene, 

Länderbank  \ nr. 
Kitschi  Co.  / VV,e“ 

2,9 

1 

1000 

Stanzerhorn- 

Profil 

U.  E.  G.  Berlin 

Ruhrorter  Kreis  . . . 

August  1807 1 

Kreis  Rnhrorter 
Strassenbahn  - A.-G. 

17,3 

1 

100Ü 

Rillenschietie 

Posen 

November 

Poscncr  Strassenbahn 

15,0 

1 U.2 

1135 

Desgl. 

1897 

„ ä S Umbau  . . . 
y Neubau . . . 

Oktober 

Zentral  Verwaltung 

12,o 

l 

1000 

Desgl. 

1897 

für  Sekundärbahnen 
(H.  Bachstein),  Berlin 

33,i 

Herne-Recklinghausen 

Februar 

Herne-Reckl  inghause- 

8,3 

1 

1000 

RiUenscbiene  and 

1898 

ner  Strassenbahn 

BreJtfasMchieiie 

Solingen  Kreis  . . . 

1898 

Gesell  sch.  f.  elektr.  Un- 
ternehmungen, Berlin 

20,7 

i 

1000 

RiUenscbiene 

Centre  (Belgien) . . . 

1898 

Sociöte  Nationale  des 
Chemins  de  fer  Vici- 

20,o 

1 

1435 

Desgl. 

uaux,  Bruxelles 

Batavia  (Java)  . . . 

Herbst  1898 

Batavia  Elektrische, 
Tram-Maatschappij, 

15,3 

1 

1188 

Desgl. 

Amsterdam 

Halle  a.  S 

1898 

Hallesche  Strassenbahn 

Kl 

1 u.2 

1000 

Desgl. 

Aussig  (Oesterreich)  . 

1898 

Stadt  Aussig 

ES 

1 

1000 

Desgl. 

Karlsruhe-Ettlingen 

Mai  1898 

Westdeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft, Cöln 

8j 

i 

• 

Coblenz 

1898 

Coblenzer  Strassen- 

16.5 

1 

1000 

Rillenschiene 

bahn -Gesellschaft 

Elberfeld  - Cronenberg 

1898 

Gesellsch.  f.  elektr.  Un- 
ternehmungen, Berlin 

6.9 

1 

1000 

Desgl. 

Teplitz  (Oesterreich)  . 

1895 

Internationale  Elektri- 
zittitsgesellschaft,  Wien 

■ 

1000 

Desgl. 

Dresden  

Herbst  18% 

Deutsche  Strassenbahn- 





1450 

Gesellschaft 

Dresden 

Herbst  18% 

Dresdener  Strassen- 





1450 

bahn 

Cöln 

April  1897 

Lokalbahn -Bau-  und 

— 

_ 

Betriebsgeuellschaft 
Hiedemann  & Co  , Köln 

Hannover  

April  1897 

Strassen  bahnllannover, 



— 

Aktiengese!  Ischaft 

Leipzig  (Ausstellung) 

April  1897 

Baumeister 

— 

1 — 

Oskar  Linker,  Leipzig 

Szabadka  (Ungarn)  . 

1897 

Ganz  & Co.,  Budapest 

— 

- 

1000 

Pressburg 

August  1897 

Pressburger  elektrische 







Stadtbahn 

Zusammen : 41  Anlagen 

992,3 
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s* 

• 0 
* 5 

5.5? 

w © 

«öS 

ii  % 

u 

• 

. s 
11 
1.2 
= 1 
& 

d 

u 41 

0 K>C 
T3  «9 

1 2 
S5  =■ 

55 

Zahl  der 
Motoren 

Fassungs- 

raum 

, © . © 
s N -C  N 

ä 5 5 5 
03  ’S.  « *3. 

Zahl  der 
Beiwagen 

Dynamos 

2 ^ 5 ■ 

ct  ~ ' k Ci 

| i > Ja 

< ui 

Anmerkungen 

1704 

2664 

43 

6900 

5,0 

15 

1 7 

14 

14 

12 

— 

4 

550 

200 

Kondensationsanlage,  elektrische 

• 21 

84 

16 

14 

Wagenhrcmsung. 

1<V 

1 20 

11 

11 

16  i 

10 

17 

3 

600 

100 

Kondensationsanlage,  Beleuch- 

>25 

6 

12 

24  | 

6 

tungsanlage  vermittelst  3 ein- 

phasiger  Wechselstrommaschinen 

von  2000 Volt.  u.SOOKIw. Kapazität 

17.» 

22 

22 

16 

14 

— 

2 

500 

100 

Kondensationsanlage,  Ekonomiser. 

4,7 

16 

25 

25 

20 

22 

16 

2 

500 

100 

Kondensationsanlage,  Ekonomiser, 

Pufferbattcric. 

5.« 

15 

70 

141 

20 

16 

— 

— 

— | 

— 

Doppelkontaktdraht  für  Bügel  und 

Rolle,  elektrische  Wagenbrem- 

sung. 

ftt 

40 

/ 4 

8 

32 

18 

2 

2 

550 

100 

Kondensationsanlage. 

1 4 

4 

16 

14 

7,1 

18 

18 

36 

16  1 

12 

— 

3 

560 

100 

Kondensat  ionsaulage,  Putterbat- 

terie,  Ekonomiser. 

5^ 

— 

17 

34 

20 

15 

16  : 

3 

600 

225 

Einzylinder-  Auspuffmaschinen. 

M 

_ 

22 

44 

24 

16 

22 

3 

500 

100 

Doppelkontaktdraht.  elektrische 

Wagenbremsung. 

— 

16 

85 

70 

16 

12 

15 

3 

500 

150 

Oberleitung  und  Akkumulatoren. 

22 

14 

14 

16 

14 

— 

2 1 

550 

100 

Direkt  gekuppelte  Maschinen  mit 

Kondensation,  Ekonomiser. 

— 

— 

6 

12 

— 

— 

6 

2 

600 

100 

Elektr.  Ausrüstung  der  Strecke, 

Wagen  und  Kraftstation. 

5,0 

17 

25 

50 

16 

14 

2f» 

2 

150 

Kondenaatinns&nlace  n.  Ekonomiser,  Buffer-  u 

Erreger-Batterie,  verschied  1 mioriner  Be- 

leucht  Anl  verm  monozykl  Wechselstrom 

Maschinen  von 2300 \ olt  n.300  Kilow.-Kapaxit. 

10,0 

25 

7 

14 

16 

12 

— 

1 

600 

100 

Kondensationsanlage. 

5^ 

25 

u 

22 

tlG 

12 

— 1 

Lieferung  vollständiger  Motorwagen  und 

Lieferung  der  l ntergestelle  nebtst  elektri- 

scher  Ausrüstung. 

3 

6 

20 

20 

— 

— 

12 

12 

20 

20 

_ 

— 

— 

Desgl. 

50 

100 

18 

16 

— 

— 

36 

36 

120 

12 

_ 

■ 



— 

Desgl. 

U6 

12 

178 

318 

20 

20 

— 

— 

— 

2 

— 

— 



• 

— 

— 

Elektrische  Ausrüstung  von  einem 

1 

Motorwagen. 

— 

__ 

2 

— ! 

_ 

— | 





AusrüstungeinerelektrischenLoko- 

| 

motive. 

- 

- 

— 

5 

— 1 

— 

— 

— 

— 

— 

Elektrische  Ausrüstung  von  5 Mo- 

torwagen. 

— 

— 

— 

17 

20 

20 

— 

— 

— , 

— 

Elektrische  Ausrüstung  von  8 Mo- 

- 

- 

- 

7 

- 

- 

- 

- 

— ' 

- 

torwagen  und  der  Strecke. 

• 

2303 

3816 

75 

11  125 
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Auch  von  den  sonstigen  Miltheilungen 
bieten  manche  besonderes  Interesse,  so  z.  B. 
die  Nachricht,  dass  die  Gesellschaft  gegen- 
wärtig mit  dem  Bau  einer  Probestrecke  mit 
unterirdischem  Theilleiter-System  — also  ohne 
Schlitzkanal  — beschäftigt  ist,  die  später  dem 
regelmässigen  Verkehr  überwiesen  werden 
soll,  und  die  Mittheilung,  dass  die  Londoner 
Zeutralbahn,  bei  deren  Bau  die  Gesellschaft 
betheiligt  ist,  unter  Anwendung  von  Dreh- 
strom-Gleichstrom-Umformcrn  betrieben  wer- 
den wird. 

Einige  überschwängliche  Lobeshymnen  auf 
die  Vortheile  des  elektrischen  Betriebes  muss 
mau  solchen  Veröffentlichungen  zu  gute  halten. 
Hierher  gehört  z.  B.  die  Angabe,  die  bei 
vielen  städtischen  Strassenbahnen  seit  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  wahrnehm- 
bare starke  Verkehrszunahme  sei  lediglich 
eiue  Folge  des  Wechsels  in  der  Betriebs- 
kraft, ferner  die  allgemein  gehaltene  Be- 
hauptung, elektrischer  Betrieb  sei  bei  regen» 
Verkehr  billiger  als  Dampfbetrieb,  gestatte 
ein  rascheres  Anfahren  und  schone  den  über- 
bau und  Hochbahnkonstruktionen  mehr  als 
dieser. 

Alles  das  trifft  im  allgemeinen  nur  bei  der 
Beförderung  kurzer  leichter  Züge  zu.  wenn 


zugleich  möglichst  viele  der  Wagen  als  Mo- 
torwagen benutzt  werden  könuen.  Diese  Vor- 
theile vermindern  sich  aber,  wenn  es  sich  um 
die  Beförderung  schwerer  Züge  in  dichter  Zug- 
folge handelt;  und  gegenüber  der  Behauptung, 
auf  allen  unseren  mit  Dampf  betriebenen 
Eisenbahnen  sei  die  Beförderung  weniger 
langer  Züge,  die  sich  bei  Einführung  elektri- 
schen Betriebes  in  viele  leichte  Züge  theilen 
liessen,  die  Hegel,  muss  darauf  hingewiesen 
werden,  dass  auf  so  mancher  Stadt-  und  Vor- 
ort-, ja  selbst  auf  mancher  Hauptbahn  eine 
so  weitgehende  Verdichtung  der  Zugfolge, 
wie  sie  durch  Einführung  lauter  leichter 
Züge  nöthigwäre,  einfach  unmöglich  ist,  dass 
hier  vielmehr  schou  jetzt  viele  lange  Züge 
in  dichter  Zugfolge  gefahren  werden  müssen, 
also  auch  bei  etwaigem  Uebergange  zu  elek- 
trischem Betrieb  zu  fahren  wären.  Möge  auch 
die  Lösung  dieser  Aufgabe  der  Elektrotechnik 
bald  gelingen.  B — nt. 


Die  Salzkammergut  - Lokalbahn  hat  im 
Jahre  1897  nach  dem  Geschäftsbericht  folgen- 
des Ergebnis  gehabt:1) 


1.  Strecke  Ischl— Salzburg,  St.  Lorenz  — Mondsee. 


Beförderte 

Personen- 

Tonnen 

Ein- 

nahmen 

Ausgaben 

Ueber- 

schuss 

Personen 

Tonnen 

| Kilometer 

fl. 

fl. 

fl. 

1896 

243627 

29  144 

4 873188 

614  773 

202683,fi 

108  810,9« 

94  372** 

1897 

232275 

20  470 

4 820  170 

i 

593  140 

203  039.  n 

108 150tn> 

94  8894» 

i.  Schafbergbahn. 

1896 

13  62s 

52 

80  469 

287 

SB  539,3t 

15288,»» 

23  306,oi 

1897 

14  238 

54 

84287 

313 

37  296,» 

15  645,34 

21  651,7* 

Auch  in  diesem  Jahre  w'urde  der  Betrieb 
der  Gesellschaftsbahnen  durch  eine  starke 
Hegenperiode  beeinträchtigt;  insbesondere 
Ischl,  der  Mittelpunkt  des  Touristenverkehrs, 
war  zeitweilig  vom  Verkehr  vollständig  abge- 
schnitten.  Eine  Dividende  kann  daher  auch 


für  das  Jahr  1897  nicht  zur  Verkeilung  ge- 
langen. 


•)  VergL  Zeitschrift  fOr  Kleinbahnen.  1897.  S.  307.  - Hei 
den  dortigen  Tabellen  Kind  beide  Male  die  Zahlen  1895  und 
1886  nmzusetzen. 


Büche rscha  n. 


R.  Herzfeld,  Regierungsbauftthrer.  Die 
Grundlagen  des  Eiseiibabnmaschi- 
neu  haue. s.  Hannover.  Kommissions- 
verlag von  Sehmorl  & v.  Seefeld.  1897. 
Preis  0,80  M. 


Eine  kleine  Schrift,  die  den  nicht  tech- 
nisch Gebildeten  Gelegenheit  geben  soll, 
sielt  über  das  Wesen  der  von  dem  Eisen- 
babningenieur  zu  überwindenden  Schwierig- 
keiten zu  unterrichten.  Ausgehend  von  den 
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V Jtfcrguie. 
Juni  S«8. 


Widerständen,  die  sich  der  Fortschaffung 
Yi.ro  latsten  auf  dein  Lande  entgegenstellen, 
werden  'die  technischen  Einrichtungen  kurz 
besprochen,  mit  deren  Hilfe  diese  Wider- 
stande überwunden  werden.  D. 


Blum,  Geheimer  Haurath  ln  Berlin, 
y.  Borries,  Regierungs-  und  Huurath  in 
Hannover,  und  Barkhausen.  Professor 
an  der  Technischen  Hochschule  in  Han- 
nover. Die  F.iscnbahntechnik  der 
Gegenwart.  Erster  Band:  Das  Eisen- 
bahnmaschinenwesen. Erster  Abschnitt: 
Die  Eisenbahnbetriebsmittel.  Zweiter 
Tlieil:  Die  Wagen,  Bremsen  und  sonsti- 
gen Betriebsmittel.  Mit  584  Abbildungen 
im  Texte  und  6 lithographirlen  Tatein. 
Wiesbaden.  C.  W.  Kreidels  Verlag.  1898. 
Preis  geh.  16,00  M. 

Der  vorliegende  Theil  giebt  ein  ziem- 
lich vollständiges  Bild  über  die  in  verschie- 
denen Lindern  in  neuerer  Zeit  zur  Aus- 
führung gelangten  Wagenkonstruktionen. 
Bremsen  und  sonstigen  Betriebsmittel,  ln 
den  einzelnen  Kapiteln  sind  behandelt  die 
Personenwagen  für  Haupt-  und  Nebenbah- 
nen. die  Gepäck-  und  Postwagen  für  Haupt- 
und  Nebenbahnen,  die  Güter-  und  Dienst- 
wagen für  Haupt-  und  Nebenbahnen,  die 


Personen-  und  Gütenvagen  für  Klein-, 
Strassen-  und  Förderbahnen,  die  Anordnung 
der  Achsen,  Lenkachsen,  Achslager,  Federn, 
Bremsen,  Heizung,  Lüftung  und  Beleuch- 
tung, die  durchgehenden  Bremsen  und  Sig- 
nalvorriclitungcn,  die  Sclmeeptiilge  und 
Sclmeerftumangsmaseliinen,  die  Betriebs- 
mittel für  elektrische  Bahnen  und  die  Eiscn- 
bahnfilhranstalten.  Am  Schluss  findet  sich 
noch  eine  Zusammenstellung  der  z.  Z.  für 
die  Eisenbahnen  Deutschlands  gütigen  Vor- 
schriften für  den  Bau  der  Betriebsmittel 
und  ihrer  einzelnen  Theile.  Neben  dem 
Kapitel  übei'  die  Personen-  und  Güter- 
wagen für  Klein-,  Strassen-  und  Förder- 
bahnen dürtte  für  die  Leser  dieser  Zeit- 
schrift das  von  Zcbmc  in  Nürnberg  bear- 
beitete Kapitel  über  die  Betriebsmittel  — 
Lokomotiven  und  Wagen  — lür  elektrische 
Bahnen  besonderes  Interesse  erregen.  Be- 
dauerlich ist  es,  dass  wegen  Mangel  an 
Kaum  die  Berechnung  der  elektrischen  Ein- 
richtungen nicht  hat  aufgenommen  werden 
können  und  dass  aus  diesem  Grunde  auch 
sonst  eine  kritiselie  Würdigung  einzelner 
Bauarten  der  Wagen  und  ihrer  Theile  hat 
unterbleiben  müssen.  Die  in  den  Text  ge- 
druckten 584  Abbildungen  bringen  die  ein- 
zelnen Konstruktionen  klar  und  deutlich 
zur  Darstellung.  D. 


Zeitschriftenschau. 


Centrafbfatt  der  Bauveriooltung,  1896. 

\18.  Jahrg No.  lf>,  17  u.  18 , S.  182, 193  u.  206. \ 
Die  Wiener  Stadtbahn  und  ihre  Hoch- 
bauten. Von  Baurath  v.  Pelser-Be- 
rensberg,  Wien.*) 

Es  werden  Mittheilungen  über  die  Station*»- 
anlagen  und  die  Art  der  Bauausführung,  so- 
wie über  die  Rosten  der  Bahn  gemacht.  Durch 
Gesetz  vom  23.  Mai  1806  wurde  der  Bau  der 
in  nebenstehender  Tabelle  angegebenen  Linien 
beschlossen. 

Von  diesen  fünf  Linien  sind  die  drei  ersten 
bereits  in  Angriff  genommen,  zwei  werden 
demnächst  dem  Betrieb  übergeben  werden. 
Zur  Ergänzung  ist  noch  ein  Netz  vou  unter- 
irdisch verlaufenden  Radiallinien  geplant. 

Die  Brücken  über  den  Hauptstrassen  haben 
eine  lichte  Höhe  von  ö,to  m (in  Berlin  nur 
4r*o  m)  erhalten,  so  dass  die  Treppen  vorn 
Strassenpflaster  zu  den  Bahnsteigen  bis  zu 

')  »rzl.  auch  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1898.  S.  210. 


Anschlag 

für  die  für  die 

ganze  Mnie  Einheit 

km 

M M 

Vorortelinie 

9* 

19  330  700  2 013  650 

Gürtellinie  (einschl. 
Gumpendorf — Watz- 
leinsdorf) 

12,9 

43  907  «10  6 476320 

Wienthallinie  .... 

11.» 

3^438  330  8998  060 

Douaukanullinie  (ein- 
schliessl.  des  dritten 
Gleises  Hauptzoll- 
amt—Praterstern)  . 

6,e 

11998770  3 294  770 

Donaustndtüme  . . . 

6,7 

11446100  1 908430 

Fahrbetriebsinittel  . . 

- 

3 136  500  67  160 

Zusammen 

46,7 

120  258000  2 676160 

1 

/ 
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80  Stufen  hüben.  Die  Bahnsteige  liegen  za 
beiden  Seiten  der  Gleise  00  cm  über  der  Schiene 
(Berlin  28  cm,  England  und  Amerika  70  und 
100  cm). 

Die  Personenwagen  sind  10  m lange  Durch- 
gaugswagen  ohne  Untcrabtheilungen;  sic  ent- 
leeren sich  an  der  Stirnseite  über  die  Platt- 
form. Während  der  Fahrt  ist  der  Uebergang 
von  einem  Wagen  in  den  andern  gefahrlos 
möglich.  Es  sind  Wagen  zweiter  und  dritter 
Klasse  vorgesehen;  Frauenabtheile  sind  nicht 
vorhanden. 

Die  Lokomotiven  enthalten  rauchlose  Feue- 
rung; es  sind  Maschinen  schwerster  Sorte  mit 
dreigekuppelten  Achsen,  deren  Leistung  bei 
35  km  Geschwindigkeit  in  der  Stunde  noch 
150  t auf  ungünstigster  Strecke  betragt.  Der 
Fahrpark  besteht  aus  70  Lokomotiven  und 
600  Personenwagen. 

Es  folgen  ausführliche  Angaben  über  die 
Hochbauten,  die  nach  den  Entwürfen  des  Ober- 
bauraths und  Professors  an  der  Akademie  der 
bildenden  Künste  in  Wien,  Otto  Wagner,  aus- 
geführt  werden.  PIHne  der  wichtigsten  Bahn- 
hofsanlagen sind  beigefügt. 

Das  Handel smuscum.  1898. 

[Bd.  13,  No.  1 7.  S.  228.] 
Entwicklung  der  Klein  bahnen  in  Preus- 
sen  1896/7. 

Die  Ergebnisse  der  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  S.  1 fg.,  veröffentlichten 
Uebersicht  werden  kurz  zusanunengefasst. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

1898. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[11.  Jahrg.,  No.  18,  S.  279] 

Zur  Form  der  Bahn verttusserung.  Von 
Dr.  Karl  H i I * e,  Berlin. 

Hilse  wendet  sich  gegen  die  von  Eger  in 
den  Eisenbahnrcchtlichen  Entscheidungen  und 
Abhandlungen,  Bd.  14,  Heft  3,  vertretene  An- 
sicht, wonach  zur  Uebereignung  eines  aus  der 
Bahneinheit  ausscheidenden  Bahnkörpers  so 
viele  besondere  Auflassungen  erforderlich,  als 
selbständige  Grundstücke  zum  Bahnkörper 
verwendet  seien;  eine  Auflassung  genüge. 

[11.  Jahrg.,  No.  17,  S.  297.] 
Rechtsungiltigkeit  des  Kleinbahner- 
werbes in  Frankfurt  a.  M.  und 
München  - G ladbach.  Von  Dr.  Karl 
Hilse,  Berlin. 

Es  wird  ausgeführt,  dass  der  Erwerb  der 
Strasscnbahnen  in  Frankfurt  a M.  und  München- 
Gladbach— Rheydt  durch  die  Stadtverwaltun- 
gen nicht  rechtsgültig  erfolgt  sei,  weil  diese 
Verwaltungen  sich  mit  der  einfachen  l'eber- 
gabe  anstatt  der  gesetzlich  noth  wendigen  Auf- 
lassung begnügt  hätten. 


[11.  Jahrg , No.  18,  S.  315  J 
Nochmals  der  Kleinbahnerwerb  in 
Frankfurt  a.  M.  und  M üoeh en- Glad- 
bach. 

Die  Ausführungen  Hilscs  in  No.  17  (siehe 
oben)  werden  angegriffen;  es  wrird  zu  beweisen 
gesucht,  dass  die  Auf  lassung  der  Kleinbahnen 
nicht  erforderlich  ist.  In  einer  Zusatzbetner- 
kung  hält  Hilse  seine  Ansicht  aufrecht. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1896. 

[15.  Jahrg.,  No.  14,  ß.  148. ] 
Für  die  projektirte  elektrische 
Nord ringbahn  in  Berlin  hat  die  Firma  Sie- 
mens & Halske  die  Pläne  kürzlich  dein  Magi- 
strat und  Polizeipräsidium  vorgelcgt.  Die 
Bahn  soll  z.  Th.  als  Unterpflaster-,  z.  Th.  als 
Hochbahn  von\  Brandenburger  Thor  unter  der 
Spree  her  nach  der  Invalidenstrasse  und  von 
da  am  Stettiner  Bahnhof  vorbei  durch  die 
Bernauer-,  Eberswaldcr-,  Danziger-  u.  s.  w. 
Strasse  nach  der  Warschauerstrasse  führen 
und  dort  an  die  im  Bau  begriffene  Hochbahu 
auschliessen. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1898. 

[19.  Jahrg..  Heft  14,  S.  223.  \ 
Die  elektromagnetische  Bremse  der 
Union  Elektrizitätsgesellschaft. 
Beschreibung  und  Darstellung  der  von 
Kubierschkv  erfundenen  Bremse,  die  auf 
der  Dresdener  Strassenbahn  schon  seit  längerer 
Zeit  erprobt  und  nun  auch  von  der  Hamburger 
Strassenbahngesellschaft  eingeführt  worden  ist. 
Bei  Versuchen  auf  der  Strecke  Dresden— Blasc- 
witz  gelang  es,  einen  mit  24  kin/Std.  Geschw  in- 
digkeit fahrenden  7000  kg  schweren  Wagen 
auf  horizontaler  Bahn  auf  11.5  m zutu  Hallen 
zu  bringen. 

[19.  Jahrg.,  Heft  15,  S.  234.) 
Die  elektrische  Schmalspurbahn  der 
Zuckerfabrik  Groenendijk  in  Hol- 
land. 

Die  K00  mm-spurige  Bahn  dient  zur  Ver- 
bindung der  Zuckerfabrik  mit  dein  2,5  km  ent- 
fernten Hafen.  Die  grössten  Steigungen  be- 
tragen l,7°fH  die  kleinsten  Halbmesser  an  der 
Aussensehienc  9,5*  m.  Eine  elektrische  Loko- 
motive von  33«>0  kg  Gewicht  und  16  PS  befördert 
je  12  Stahltnuldcnkippcr  von  1 cbm  Inhalt. 
Der  Oberbau  bestellt  aus  5 m langen  Feld- 
bahnrahmen nach  der  Bauart  von  Arthur 
Koppel. 

[ 19.  Jahrg.,  Heft  16,  S.  259. J 
Elektrische  Bali  neu. 

Am  31.  März  1898  ist  die  elektrische  Klein- 
bahn Briescn  Stadt  — Briesen-B&hnhof  als  erste 
solche  Bahn  in  Westpreussen  in  Betrieb  ge- 
nommen worden.  — Die  8 elektrischen  Strassen- 
bahnen  in  Ungarn  hatten  im  Jahre  1897  eine 
durchschnittliche  Betriebslänge  von  103  * km. 

[19.  Jahrg.,  Heft  18,  S.  279.] 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  den  Linien  der  Grossen  Ber- 
liner Strassenbahn. 
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Die  für  den  elektrischen  Betrieb  vorge- 
sehenen Wagentypen  werden  eingehend  be- 
schrieben. 

Es  sollen  zwei  Typen  zur  Anwendung 
kommen  und  zwar  Drehgestellwagen  und 
zweiachsige  Wagen  mit  festen  Achsen.  Die 
Drohgestellwagen,  mit  28  Sitzplätzen  und 
2 Plattformen  von  1,»  ui  Lange,  erhalten 
Akkumulatorenbatterien  und  sind  für  ge- 
mischten Oberleitungs-  und  Akkumulatoren- 
betrieb  eingerichtet;  die  zweiachsigen  Wagen, 
mit  20  Sitzplätzen  und  Plattformen  gleicher 
Länge,  sind  für  die  Strecken  bestimmt,  die 
durchgehend  oberirdische  Leitung  haben.  Die 
Akkumulatoren  sind  zum  Theil  von  der 
Hagener,  zum  Theil  von  der  Majert'schen 
Akkumulatorenfabrik  geliefert;  ihre  Leistung 
beträgt  etwa  30  AmpArestundcn  bei  einem 
durchschnittlichen  Entladestrom  von  20  Am- 
pere. Die  Motoren  sind  von  der  Union  Elek- 
trizitätsgesellschaft nach  Type  0.  E.  800  ge- 
liefert. Ein  kleines  Handrad  bewirkt  die 
Schaltungen,  die  erforderlich  sind,  um  ent- 
weder init  reinem  Oberleitungsstrom  oder  mit 
reinem  Akkumulatorenstrom  oder  endlich  mit 
Oberleitungsstrom  unter  gleichzeitiger  Ladung 
der  Akkumulatorenbatterie  zu  fahren.  Für 
das  eigentliche  Fahren  ist  eine  Kurbel  vor- 
handen, die  zunächst  unter  Vorschaltung  von 
Widerständen  die  beiden  Motoren  eines  Wagens 
hintereinander  und  dann  unter  allmählicher 
Schliessung  der  Widerstände  parallel  schaltet; 
dieselbe  Kurbel  bewirkt  die  elektrische  Brem- 
sung. Die  Art,  wie  die  Akkumulatoren  unter 
den  Sitzbänken  aufgehäugt  sind  und  wie  der 
Strom  geführt  wird,  ist  eingehend  beschrieben. 

Die  Beleuchtung  der  Wagen  geschieht 
durch  10  gleichzeitig  brennende  Glühlampen 
die  von  der  Akkumulatorenbatterie  gespeist 
werden;  die  Spannung  beträgt  unter  allen 
Umständen  80  V,  da  w ährend  der  Ladung  der 
Batterie  immer  einige  Zellen  ausgeschaltet 
sind. 

Die  Wagenkasten  der  Drehgestellwagen 
sind  von  der  Waggonfabrik  der  Hamburger 
Strasseneisenbahngcsellschaft,  die  Drehgestelle 
— mit  einem  Iladstand  von  1400  mm  — von 
der  Bcrgischen  Stahlindustrie  in  Bemscheid 
geliefert  worden. 

Die  Einrichtung  der  zweiachsigen  Wagen 
unterscheidet  sich  nur  dadurch  von  der  der 
Drehgestollwagen,  dass  die  Akkumulatoren- 
batterie und  die  für  diese  besonders  erforder- 
lichen Vorrichtungen  wcgfallcu.  Die  Type  der 
Motoren  ist  noch  nicht  bestimmt;  für  den  Kon- 
troller ist  Type  B 3 der  Union  Elektrizitäts- 
gcsellschaft  gewählt  worden.  Die  Wagen- 
kasten werden  von  verschiedenen  Wagen- 
fabriken geliefert.  Der  Uadstand  beträgt 
2750  mm. 

Abbildungen  eines  Drehgestell  wagen». eines 
Drehgestells  und  eines  Untergestells  der  zwei- 
achsigen Wagen  sind  der  Besprechung  beige- 
fügt. 


[7.9.  Jahrg .,  Heft  19,  8.  287.) 

Isolationsprüfuug  von  Leitungen  elek- 
trischer Strassenbahnen.  Von  Ho- 
b rawa. 

Beschreibung  und  zeichnerische  Darstel- 
lung eines  einfachen  optischen  Kurzschluss- 
prüfers,  durch  den  jederzeit  ein  schnelles  Er- 
kennen des  Isolatiouszustandes  der  Speise- 
leitung möglich  ist. 

[7.9.  Jahrg.,  Heft  19,  S.  288.] 
Elektrische  Warnungsläutewerke  für 
unbewachte  Bahnübergänge.  Von 
L.  Koh Ifürst. 

Beschreibung  und  zeichnerische  Darstel- 
lung der  bekannten  selbstthätigen  Läutewerke 
von  Ilattem  er  in  ihrer  neuesten  Bauart  und 
eines  nach  ähnlichen  Grundsätzen  hergestellten 
Läutewerkes  von  Neu  manu. 

Engineering.  1898. 

[ Bd . 85,  No.  1886,  8.  485.] 
Die  Central-London-Bahn. 

Weitere  Mittheilungen  über  die  Ausfüh- 
rung dieser  Bahn,  besonders  Beschreibung  und 
zeichnerische  Darstellung  der  verschiedenen 
Erdgewinnungs-  und  Tunnelvortriebmaschinen. 

[Bd.  85,  No.  1688 , S.  588  u.  580. ] 
Schienenrückleitung  und  Erdrücklei- 
tung  bei  elektrischen  Strassen- 
bahnen. 

Mittheilung  und  Besprechung  eines  vor 
der  Institution  of  Etectrical  Engineers  gehal- 
tenen Vortrages  von  Parshall.  Der  Vor- 
tragende tritt  für  die  Benutzung  der  Schienen 
zur  Rückleitung  ein  und  vermag  den  durch  die 
vagahundirenden  Ströme  eintretenden  Störun- 
gen keine  sonderliche  Bedeutung  beizumessen. 

Engineering  Neu**.  1898. 

\Bd.  39,  No.  14,  S.  225.) 
The  report  of  the  Massachusetts  special 

commission  ou  Street  Railways. 

Der  Bericht,  den  eine  im  Jahre  1897  ein- 
gesetzte Parlamcntskommission  im  Staate 
Massachusetts  über  die  Beziehungen  zwischen 
den  Stadtverwaltungen  und  den  Strassenbahn- 
gesellschaften  erstattet  hat  (report  on  the 
rclations  between  cities  and  towns  and  Street 
Railway  Companies),  und  die  darin  enthaltenen 
Gesetzesvorschläge  werden  eingehend  be- 
sprochen. 

Als  wichtigste  Bestimmung  schlägt  die 
Kommission  vor,  dass  die  Städte  ermächtigt 
werden,  das  Eigenthum  an  den  Strasscnbahu- 
gleisen  zu  erwerben  und  zwar  so,  dass  sie  die 
schon  bestehenden  Gleise  kaufen  und  etwa 
neu  anzulegendc  Bahnen  selbst  bauen.  Der 
Bericht  hebt  hervor,  dass  die  Gleise  doch  ein 
Theil  des  Strassenpflnsters  seien  und  deshalb 
deu  Bestimmungen  der  Stadtverwaltungen 
unterliegen  müssten;  die  BalmgcscHschaften 
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hätten  für  die  Benutzung;  dann  eine  Pacht  zu 
zahlen;  mindestens  müsste  aber  die  übliche 
Verpflichtung  der  Gesellschaften  zur  Heinhal- 
tung und  Pflasterung  der  Strassen  in  eine 
Geldleistung  umgewandelt  werden.  Mit  diesem 
Gedanken  ist  die  Besprechung  einverstanden; 
sie  betont,  dass  der  Plan  zwar  radikal  und 
für  amerikanische  Verhältnisse  ganz  neu  sei, 
dass  ihm  aber  jedes  sozialistische  Element 
fehle;  sic  hält  es  auch  für  liothwcndig,  dass 
nicht  nur  die  Gleise,  sondern  die  gestimmten 
in  den  Strassen  liegenden  Anlagen,  namentlich 
die  Einrichtungen  für  die  unterirdische  Zu- 
führung elektrischen  Stromes,  Eigenthum  der 
Städte  würden.  Die  dagegen  sprechenden 
Bedenken  werden  kurz  erwähnt,  aber  als  nicht 
durchgreifend  bezeichnet. 

Der  zweite,  von  der  Kommission  vorge- 
lcgte  Gesetzentwurf  beschäftigt  sich  mit  den 
Abgaben  der  Bahngesellschaften.  Während 
bisher  die  Abgaben  unter  die  Städte  nach 
Massgabe  des  in  ihren  Maueru  gehaltenen 
Aktienkapitals  jeder  Gesellschaft  vertheilt 
wurden,  schlägt  die  Kommission  vor,  als  Thei- 
lungsuiassstab  die  Gleislänge  anzunehmen. 
Um  ferner  eine  Herabsetzung  der  Fahrpreise 
oder  wenigstens  eine  Gewinnbetheiligung  der 
Städte  herbeizuführen,  wird  vorgcschlagen, 
deu  eine  Dividende  von  8%  übersteigenden 
Reinertrag  zwischen  den  Städten  und  den  Ge- 
sellschaften zu  theilen;  dadurch  soll  zugleich 
das  Interesse  der  Gesellschaften  an  einer  mög- 
lichst vortheilhaftcn  Betriebsfiihruug  erhalten 
werden.  Auch  diese  Vorschläge  billigt  die 
Besprechung.  Dagegen  fürchtet  sie,  die  Mass- 
nahmen, die  für  die  Herabsetzung  der  Tarife 
vorgesehen  sind,  würden  wirkungslos  sein. 
Es  soll  nämlich  das  Bahnaufsichtsamt  befugt 
sein,  die  Fahrpreise  auf  den  Durchschnittssatz 
herabzusetzen,  der  von  andern  Strassenbahnen 
für  eine  ähnliche  Leistung  uutcr  ähnlichen 
Bedingungen  gefordert  werde.  Gegen  diese 
Bestimmung  wird  geltend  gemacht,  dass  fast 
jede  Strassenbalm  unter  ganz  besonderen  Ver- 
hältnissen ihren  Betrieb  führe,  und  dass  ein 
Fahrpreis  von  6 Cts.  wohl  allgemein  einge- 
führt sei. 

Die  anderen,  weniger  wichtigen  Vorschläge 
der  Kommission  werden  noch  kurz  erwähnt. 
Zum  Schlüsse  wird  hervorgehoben,  dass  die 
Beziehungen  zwischen  Städten  und  Strassen- 
bahnen in  Massachusetts  wie  anderwärts  einer 
tief  einschneidenden  Aenderung  driugend  be- 
dürften und  dass  die  zwar  nur  für  den  Staat 
Massachusetts  berechneten  Vorschläge  doch 
auch  darüber  hinaus  Beachtung  verdienten. 

Glasers  Annalen  für  Gewerbe,  und  Bauwesen. 
1898. 

f Bit.  42,  Heft  7,  S.  14t.\ 
Die  Eisenbahn  Ei senerz —Vordem berg 
und  der  Steierische  Erzberg. 

Recht  lesenswerthe  Mittheilungen  des  Re- 
gierungsraths Schrev  über  diese  beachtens- 
werthe  Bahn,  mit  zahlreichen  Abbildungen. 


Die  Bahn  besteht  zu  5,w  km  Länge  aus  Rei- 
bungs-,  zu  14,631  km  aus  Zahustangeustreckeu 
mit  Abt’scher  Lamellenstange.  Die  stärkste 
Steigung  ist  auf  den  Reibungsstrecken  1:40, 
auf  den  Zahnstaugenstrecken  1 : 14,  der  kleinste 
Halbmesser  180  m.  Die  Lokomotiven  sind 
vereinigte  Zahnrad-  und  Keibungsmaschinen. 

Itlustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Strassen- 
bahnen. 1898. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[4.  Jahrg.,  Sn  8.  S.  318. j 
Die  elektrischen  Motorwagen  der  Com- 
pagnie Fran^aise  Thomson- 
Houston. 

Kurze  allgemeine  Beschreibung  einiger 
Motorwagen  französischer  Strassenbahnen. 

[4.  Jahrg.,  So.  9,  S.  362.] 
Elektrische  Strassenbahn  Görlitz. 

Linienführung,  Bau  und  Betriebsmittel 
werden  besprochen. 

[4.  Jahrg.,  So.  9,  S.  368.] 
Die  elektrischen  Strassenbahnen  Sach- 
sens 

Dem  Dresdener  Journal  werden  einige  An- 
gaben über  die  Leistungen  der  elektrischen 
Strassenbahnen  Sachsens  entnommen.  Im 
ganzen  sind  im  Jahre  1897  rund  79  Millionen 
Fahrgäste  gegen  34,6  Millionen  im  Jahre  1396 
befördert  worden;  die  Anzahl  der  Motorwagen- 
kilometer betrug  18571000  auf  133,«  km  Be- 
triebslänge im  Jahre  1897  und  8 396  000  auf 
124,»  km  Länge  im  Jahre  1896  An  der  Spitze  sieht 
die  Grosse  Leipziger  Strassenbahn  mit  34  Mil- 
lionen beförderter  Personen;  es  folgt  die  Dres- 
dener Strassenbahn  mit  161/*  die  Leipziger 
Elektrische  Strassenbahn  mit  ll1/«,  die  Deutsche 
Strassenbahngesellschaft  in  Dresden  mit  10 
Millionen  Fahrgästen.  Die  Zahl  der  Verletzun- 
gen im  Verhältniss  zur  Zahl  der  beförderten 
Personen  ist  um  mehr  als  50%  gefallen. 

Miltheilungen  des  österreichischen  Vereins  fiir 
die  Förderung  des  Lokal - und  Strassenbahn- 
wesens.  1898. 

(6*.  Jahrg.,  Heft  4,  S.  137.] 
Ueber  die  Ausnutzung  der  Wasserkräfte 
in  den  Alpenländern  zum  Betriebe 
von  Lokal-  und  Gebirgsbahnen. 

Wiedergabe  eines  lesenswerthon  Vortrages 
des  Oberinspektors  A.  Prasch  mit  anschlies- 
sender  Besprechung. 

(6*.  Jahrg.,  Heft  4,  S.  169. J 
Kombinirte  elektrische  Bahn-  uud  Be- 
leuchtungsanlagen in  Szabadka 
(Theres iopel)  in  Ungarn. 

Für  die  Beleuchtung  dient  ein  Wechsel- 
strom von  2000  Volt,  für  die  11, i km  lange  Bahn 
ein  Gleichstrom  von  550  Volt.  Eine  Puffer- 
batterie  sorgt  für  den  Ausgleich  der  Schwan- 
kungen im  Strombedarf. 
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Österreichische  Eisenbahn  -Zeitung.  1898. 

[21.  Jahrg.,  No.  11,  S.  121.] 
Elektrische  Lokomotiven. 

Eine  übersichtliche  Darstellung'  über  die 
bisher  für  Strassen-  und  Vorortbahnen,  für 
Verschiebezwecke  und  für  den  Betrieb  auf 
Vollbahnen  verwendeten  elektrischen  Loko- 
motiven. 

Her  ist  a tecnologico  industrial.  1898. 

\21.  Jahrg.,  No.  3,  S.  82.] 
Sustituciön  de  la  tracciön  de  sangre 
por  la  elöctricaen  la  Red  deTram- 
vias  de  Barcelona. 

Schluss  des  Vortrages  von  E.  CampderA. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.294.) 

Schweizerische  Bauzeitung.  1838. 

\Bd.  31,  No.  16-19 , S.  116,  123,  129  u.  135.] 

Die  elektrische  Zahnradbahn  auf  den 
Gornergrat. 

Kurze  Beschreibung  der  geschichtlichen 
Entwicklung  und  der  Linienführung  dieser 
Bahn,  die  in  diesem  Sommer  dem  Betriebe 
übergeben  werden  soll  und  mit  8090  m über 
Meereshöhe  ihres  Endpunktes  eine  bis  jetzt  in 
Europa  durch  Eisenbahnen  noch  nicht  erreichte 
Höhe  ersteigt:  Die  Bahn  w-ird  elektrisch  be- 
trieben werden,  sie  hat  eine  Spurweite  von 
l.o  m,  grösste  Steigungen  von  20%  und  ersteigt 
auf  rund  9 km  Länge  1412,4  m;  ausser  der 
Anfangs-  und  Endstation  erhält  sie  drei  Zwi- 
»chenstationen.  Es  folgen  Angaben  über  die 
Arbeit*-  und  Arbeiterverhftltnisse,  sowie  eine 
Beschreibung  und  zeichnerische  Darstellung 
des  Unterbaues,  der  Tunnelquerschnitte  und 
der  Uingrenzungslinien  des  Lichtraumes  und 
der  Betriebsmittel.  Der  Bahnkörper  ist  viel- 
fach unter  Zuhilfenahme  von  Futtermauern 
in  das  steile  Gehänge  eingebaut;  von  den  vier 
Tunneln  konnten  drei,  weil  durch  festen  Felsen 
getrieben,  ohne  Ausmauerung  bleiben,  dagegen 
musste  gerade  der  längste  durch  lockeren 
Bergschutt  geführt  werden,  was  viele  Schwie- 
rigkeiten verursachte.  Die  Findelenbachbrücke, 
die  mit  drei  Oeffnungen  von  28  m Spannweite 
eine  tiefe  Schlucht  übersetzt,  wird  eingehender 
beschrieben;  die  gemauerten  Pfeiler  haben 
eine  Höhe  von  48,»  und  49, s m.  Sodann  wird 
der  Oberbau  beschrieben,  und  es  werden  Mit- 
theilungen über  Kraftbedarf  und  Wasserkraft- 
Anlagen  gemacht.  Der  Oberbau  besteht  aus 
Breitfussscbieuen  von  100  mm  Höhe  mit 
&>,*.  kg  tn  Gewicht,  die,  nebst  der  Abt’schen 
Zwei  lamel  Icn-Zah  nstange,  auf  eisernen  Schwel- 
len von  1800  mm  Länge  und  21, s*  kg  Gewicht 
mit  Klemmplättchcn  und  UakenschrAuben  be- 
festigt sind.  Die  Schwellen  sind  in  Schotter 
gebettet;  die  Stösse  der  Schienen  sind  schwe- 
bend angeordnet,  die  der  Lamellen  der  Zahn- 
stange ruhend. 


Stahl  und  Eisen.  1898. 

[18.  Jahrg.,  No.  9,  S.  416.] 
Die  elektrische  Stadtbahn  in  Berlin  von 
Siemens  & Halske,  im  besonderen 
die  Anordnung  ihrer  Eisenbauten 
und  der  ira  Oktober  des  vergange- 
nen Jahres  ausgeschriebene  allge- 
meine Wettbewerb.  Von  Regierungs- 
baumeister M.  Förster,  Dozent  an  der 
technischen  Hochschule  zu  Dresden. 

Eine  Besprechung,  die  sich  zum  Theil  an 
den  Aufsatz  von  F.  Baltzer,  die  elektrische 
Stadtbahn  in  Berlin  i Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897)  anschliesst.  Es  werden  Angaben  über 
die  Linienführung,  über  die  Ausbildung  der 
Haltestellen,  über  die  Ausführung  des  Unter- 
baues und  Überbaues,  sowie  über  die  Kosten 
der  Bahn  gegeben.  Abbildungen  erläutern  den 
Text. 

The  llailroad  Gazette.  1898. 

[Bd  30,  No.  14,  S.  253.] 
Ein  Motorwagen  für  schweren  elektri- 
schen Betrieb. 

Kurze  Beschreibung  eines  von  der  J.  G. 
Brill  Company  für  die  Ballston  Terminal 
Eisenbahngesellschaft  gebauten  vereinigten 
Personen-  und  Gepäckwagens,  der  auf  zwei 
besonders  gut  gebauten  zweirädrigen  Dreh- 
gestellen läuft.  (Mit  Abbildung ) Der  Wagen 
ist  mit  zwei  Stromabnehmern  für  Oberleitungs- 
zuführung versehen,  so  dass  er  nach  beiden 
Richtungen  laufen  kann. 

[Bd.  30,  No.  14,  S.  235. | 
Ein  Dampfmoto r wagen  für  die  Erie* 
Eisenbahn. 

Kurze  Beschreibung  eines  für  den  Vorort- 
verkehr von  New- Jersey  und  New- York  ge- 
bauten Dampfwagens.  Mit  Abbildung. 

[Bd.  30,  No.  14,  S.  256.] 
Die  Long  * Island-Eisenbahu  und  die 
Brooklyncr  Hochbahn. 

Besprechung  eines  Vorschlages,  den  Betrieb 
auf  diesen  2 Bahnen  zu  vereinen,  wodurch  ein 
weitgehender  Wagendurchgang  für  den  Stadt- 
und  Vorortverkehr  erreicht  und  für  verschie- 
dene Verkehnbeziehungen  namhafte  Zeit- 
erspartiiss  und  sonstige  Verbesserungen  er- 
zielt werden  können. 

[Bd.  30,  No.  18,  S.  321] 
Englische  elektrische  Strassenbahnen. 

Die  Schwierigkeiten,  welche  manche  eng- 
lische Städte  der  Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  durch  Ausschluss  der  Öbcrlcitungs- 
znführung  machen,  werden  besprochen,  aber  an 
einigen  Beispielen  wird  gezeigt,  dass  die  Light 
Railwav  Commissioners  gegen  den  Wider- 
spruch der  Städte  die  Oberleitung  zugelassen 
haben. 


Digitized  by  Google 


344  Zeitschriftenschau.  [ftr  ttSKtoea. 


1 he  Street  Railway  Review.  1838. 

[Bd.  8 , No.  4] 

Aus  dem  reichen  Inhalt  des  Heftes  seien 
folgende  Aufsätze  besonders  erwähnt: 

[S.  2/7.] 

Die  Fluth  von  1S98. 

Beschreibungder  auch  für  inancheStrassen- 
bahn  verhängnisvollen  Ueberschwemmung  in 
Illinois  vom  23.  März  bis  4-  April.  Mit  Ab- 
bildungen. 

[S.  222 1 

Aus  den  Kraftanlagen. 

Mittheilungen  über  Kraftverbrauch  und 
Kraftkosten. 

[S.  248.]  | 

Die  Vorortbahn  von  Los  Angeles  nach 
Pasadena  in  Süd-Carolina. 

Diese  elektrische  Bahn  ist  44  engl.  Meilen 
lang,  die  Kessel  der  Kraftanlage  werden  mit 
Oel  geheizt,  das  in  der  Nähe  gewonnen  wird. 

[S.  256.  | 

Die  Sicherung  von  Glciskreuzungen 
in  Schieneuhöhe. 

Beschreibung  mehrerer  Schutzeinrichtun- 
gen, die  fUr  die  Kreuzungen  von  Eisenbahnen 
und  Strasscnbahnen  getroffen  worden  sind. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 
1828. 

[Bd.  42,  No.  17 , S.  437.} 
Neuere  Zahnradbahnen.  Von  Brück- 
tnann.  Fortsetzung. 

Beschreibung  der  Anlage,  des  Oberbanes 
und  der  Betriebsmittel  der  Wengernalp- 
bahn und  der  Gaisbergbahn.  Die  grösste 
Steigung  beträgt  bei  beiden  Bahnen  1 : 4, 
entere  hat  800  mm  Spurweite  und  Bogen  bis 
herab  zu  60  m Halbmesser,  letztere  besitzt 
1 m Spur.  Beide  Bahnen  haben  die  Riggeti- 
bach'sche  Zahnstange  mit  100  mm  Zahntheilung 
und  schwebendem  Stoss.  Schienen  und  Zahn- 
stange sind  auf  eisernen  Querschwellen  ge- 
lagert. Die  Lokomotiven  der  Gaisbergbahn 
sind  reine  Zahnradmaschinen  bekannter  An- 
ordnung, während  bei  den  Lokomotiven  der 
Wengernalpbahn  die  Kraft  vom  Kolben  auf 
die  Zahnradtreibräder  nicht  durch  Zahnräder, 
sondern  durch  Balancier«  übertragen  wird. 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  1 1.  Strassenbau 

im. 

[15.  Jahrg .,  No.  13,  S.  206] 
Die  Seilbahn  in  Glasgow. 

Abdruck  aus  der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnzeitung. (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1898,  S.  255  ) 

h ur  die  Redaktion  verantwortlic 
Verla«  von  Julius  Springer  in  Berlin  1 


1 15.  Jahrg.,  No.  14,  S.  221. 
Betriebsweise  elektrischer  Strassen- 
bahnen  im  Innern  der  Städte. 

Abdruck  der  Entgegnung  sub  No.  33  der 
Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnvcr- 
wattuugen. 

[15.  Jahrg.,  No.  14,  S.  222] 
Die  elektrischen  Strassenbahnen  in 
Brüssel  und  Ostende. 

Aus  einem  Vortrage  des  Zivilingenieurs 
E.  A.  Ziffer  werden  die  Angaben  über  die  tech- 
nischen Einrichtungen  dieser  Bahnen  kurz 
wiedergegeben. 

[15.  Jahrg.,  No.  14,  S.  225] 
Kleinbahnprojekte  im  Regierungsbe- 
zirk Cöln  und  Umgebung. 

Ein  Bericht  über  die  Verhandlungen,  die 
in  Cöln  von  den  Vertretern  der  Landkreise 
Cöln,  Bonn,  Mülheim,  Siegburg,  Solingen  und 
Neuss,  sowie  der  Städte  Kalk,  Mülheim,  Bens- 
berg,  Berg.-Gladbach,  Bonn,  Neuss  und  So- 
lingen auf  Einladung  des  Oberbürgermeisters 
von  Cöln  über  den  gemeinsamen  Ausbau  eines 
dichten  Kleinbahnnetzes  gepflogen  worden 
sind. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  1836. 

[38.  Jahrg , No.  30,  S.  478.) 
Die  nächsten  Auf  gaben  der  staatlichen 
Lokalbahnaktion  in  Oesterreich. 

Es  wird  dargelegt,  dass  nur  die  Störung 
der  parlamentarischen  Arbeit  eine  beträcht- 
liche Anzahl  von  Lokalbahnen,  die  für  die 
davon  berührten  Landestheile  von  hervor- 
ragender Bedeutung  sind,  nicht  zur  Verwirk- 
lichung gelangen  lässt,  da  alle  Vorbereitungen 
schon  getroffen  sind  und  nur  die  vom  Staate 
zugesichertcn  Unterstützungen  noch  der  Ge- 
nehmigung des  Reichsraths  bedürfen. 

[38.  Jahrg , A’o.  33  u . 35,  S.  517  u.  547.) 
Betriebsweise  elektrischer  Strassen- 
bahnen im  Innern  der  Städte. 

Der  Artikel  in  No.  33  wendet  sich  gegen 
das  Urthe.il,  das  in  No.  11  der  Zeitung  des 
Vereins  über  die  nach  dem  System  der  Union- 
Elektrizitätsgesellschaft  von  der  Grossen  Ber- 
liner Pferdeeisenbahn  gebauten  Strecken  mit 
unterirdischer  Zuführung  des  elektrischen 
Stromes  gefällt  ist,1)  und  weist  darauf  hin, 
dass  hier  ganz  eigenartige  Verhältnisse  Vor- 
gelegen haben,  die  nicht  verallgemeinert  wer- 
den dürfen. 

No.  35  enthält  eine  Erwiderung  auf  diese 
Ausführungen. 

[38.  Jahrg.,  No.  37,  S.  569] 
Die  Wiener  Stadtbahn. 

Die  Vorgeschichte  der  Bahn  wird  ausführ- 
lich behandelt. 

*)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1888,  8.  212. 

1:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 

f.  — I*rnck  von  11.  8.  Uennann  in  Berlin. 
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Die  virtuelle  Länge  der  Schmalspurbahnen. 

Von 

C*y  gm, 

kOuigl.  Ucu'icrunifTibttuineljUrr  in  Hannover 

Die  Art  und  Weise,  in  der  die  allge-  dieser  Bahnen  begründen  zu  wollen;  ebenso 
meinen  Entwürfe  für  Kleinbahnen  zum  ungerecht  wäre  es  aber,  auf  den  Verfasser 
Kressen  Theil  noch  behandelt  werden,  unter-  i eines  solchen  Entwurfes  deshalb  einen  Stein 
scheidet  sich  oft  sehr  unvorteilhaft  von  ! werfen  zn  wollen;  dieser  an  sich  uner- 
<Jer  grossen  Sorgfalt  und  Genauigkeit,  mit  wünschte  Umstand  scheint  vielmehr  in  den 
der  die  allgemeinen  Vorarbeiten  für  eine  eigenartigen  Verhältnissen  des  Kleinbahti- 
vom  Staate  zu  erbauende  Bahn  durch-  Wesens  begründet  zu  sein.  Wenn  ein  Kreis 
Keliends  angefertigt  werden.  Hier  werden  eine  Kleinbahn  zu  bauen  beabsichtigt  und 
yi  umfangreiche  und  in  schwierigeren  die  oft  langwierigen  Verhandlungen  sicli 
Fällen  so  genaue  Aufnahmen  int  Gelände  endlich  zu  einem  festen  Beschluss  ver- 
gemncht,  dass  ein  durchaus  klares  Bild  dichtet  Indien,  so  ist  das  nächste  Bestreben, 
von  dessen  Gestaltung  daratts  hervor-  sobald  als  Irgend  möglich  einen  all- 
gelit;  eine  eingehende  Ertrogsbcreehnting  gemeinen  Entwurf  der  Balm  zu  besitzen, 
gieht  sicheren  Aufschluss  über  die  Bau-  um  hierfür  die  Konzession  zu  erlangen,  die 
Würdigkeit  der  Linie,  und  alle  technischen  für  die  Finanzining  des  Unternehmens  die 
Unterlagen  werden  so  sorgfältig  zusammen-  Grundlage  bilden  muss;  und  sobald  die 
getragen,  dass  sich  mit  Hilfe  jahrzehnte-  Konzession  ertheilt  ist.  soll  ancli  der  Bau.  , 
langer  Erfahrungen  ein  Kostenanschlag  obwohl  er  ohne  Vorarbeiten  nicht  denkbar 
anfstellcn  lässt,  der,  unter  Annahme  eines  ist,  wenn  möglich  auf  dem  Kusse  folgen, 
angemessenen  Sicherheit-szuschlages,  die  Da  der  Kreis  in  der  Kegel  geeignete  Teelt- 
anfzuwendende  Bausumme  mit  der  erfor-  niker  zur  Anfertigung  der  Vorarbeiten  nicht 
ilerlielien  Genauigkeit  angicht.  selbst  zur  Verfügung  hat,  so  wird  der  Auf- 

Bei  Kleinbahnen  beschränken  sielt  die  trug  hierzu  gewöhnlich  irgend  einer  Bau- 
Aufnahmen  im  Felde  meist  auf  ein  liiieli-  gesellschoft  ertheilt  uud  hierzu  eine  Frist 
tiges  Nivellement,  von  dem  man  auch  oft  gegebeu,  deren  Innehalluiig  der  erfahrene 
noch  Abstand  nimmt,  wenn  Messtischblätter  Techniker  schon  von  vornherein  alseine 
der  betreffenden  Gegend  vorhanden  sind.  Unmöglichkeit  erkennen  muss.  Die  be- 
welche  die  Herstellung  eines  solchen  nach  treffenden  Baufirmen  haben  auch  oft  meh- 
Hölu-ulinjen  ermöglichen.  Bei  den  erfor-  rere  Kleinbalincntwürfc  gleichzeitig  in  Be- 
deriiehen  baulichen  Anlagen  kann  man  arbeitnng  und  sind  meist  nicht  in  der  Lage, 
hier  nicht  auf  langjährige  Erfahrungen  für  alle  vorkommenden  Fälle  eine  grosse 
zurflekgreifen,  man  müsste  sie,  um  ein  Zahl  von  Beamten  in  Bereitschaft  zu  halten; 
richtiges  Bild  zu  gewinnen,  alle  voll  Grand  der  leitende  Ingenieur  ist  daher  schlechter- 
aus  entwerfen  und  veranschlagen;  mau  be-  dings  oft  nicht  itu  Stande,  dem  Entwürfe 
schränkt  sieh  daher  nicht  selten  darauf,  diejenige  Sorgfalt  angedeihen  zu  lassen,  die 
ihre  Kosten  nur  zu  schätzen,  und  es  ent-  er  an  sieh  unzweifelhaft  erheischt, 
steht  dann  ein  Kostenüberschlag  und  eine  Bei  einer  Staatshalt!;,  wo  alle  diese  be- 
Ertragsbereclmung,  die  von  der  Wahrheit  sonderen  Umstände  fortfallen,  werden  die 
■>rt  weit  entfernt  sind,  abgesehen  davon,  Vorarbeiten  wohl  Hilter  jeder  Bedingung 
■lass  diese  der  weiteren  genaueren  Unter-  mit  der  vorgeschriebenen  Genauigkeit  und 
lagen  entbehrenden  Entwurfstücke  ihre  Sorgfalt  angefertigt  und  hiernach  wird  eben 
tendenziöse  Färbung  oft  nur  zu  deutlich  die  Frist  bemessen;  oder  wenn  im  einzelnen 
erkennen  lassen.  Falle  grosse  Eile  geboten  ist.  werden  so 

Es  wäre  nun  gewiss  sehr  falsch,  diese  viele  Kräfte  dazu  verwendet,  als  zur  Er- 
flüchtigere  Behandlung  von  Kleinbahnent-  reichuilg  des  Zweckes  erforderlich  sind, 
würfen  durch  die  geringere  Bedeutung  Hierbei  darf  allerdings  nicht  unerwähnt 
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bleiben,  ilns»  bei  einer  Staatsbalm  zwischen  | 
dem  Zeitpunkt,  wo  die  erste  Idee  des 
Planes  greifbare  Gestalt  anzunehmen  be- 
ginut  und  dem  ersten  Spatenstich  fast  immer 
ein  Zeitraum  von  mehreren  .Jahren,  zu- 
weilen mehr  als  ein  Jahrzehnt  dazwischen 
liegt.  Bei  Kleinbahnen,  die  vorwiegend  der 
privaten  Bautliätigkeit  überlassen  sind,  wäre 
eine  so  grosse  Verzögerung  allerdings 
schon  wegen  des  etwaigen  Wettbewerbs 
undenkbar  und  würde  in  vielen  Fallen  mit 
dem  Untergange  des  ganzen  Unternehmens 
gleichbedeutend  sein;  auch  bedarf  es  eines 
so  langen  Zeitraumes  durchaus  nicht,  um 
den  Plan  voll  ausreifen  zu  lassen;  doch  ist 
es  eine  sehr  alte  Erfahrung,  dass  wirklich 
gute  Vorarbeiten  den  Bau  einer  Bahn  un- 
gemein  erleichtern  und  — verbilligen;  und 
dies  gilt  für  Kleinbahnen  ebenso  wie  für 
Haupt-  oder  Nebenbahnen. 

Ferner  bedarf  es  keines  Beweises,  dass 
da.  wo  überhaupt  mehrere  Linien  in  Frage 
kommen,  die  Wahl  der  zweekmilssigsten 
unter  ihnen  das  Bau-  und  Betriebskapital 
sehr  erheblich  vermindern  kann;  und  dieser 
Umstand  ist  gerade  bei  Kleinbahnen  viel 
mehr  als  bei  Vollbahnen  unzweifelhaft  eine 
Lebensfrage. 

Wollen  wir  nun  von  den  Füllen  ab- 
sehen,  in  denen  Mangel  au  Zeit  und  Ar- 
beitskräften die  erschöpfende  Bearbeitung 
eines  Entwurfes  hindern,  so  fehlt  es  in 
dieser  Beziehung  hei  Schmalspurbahnen 
auch  noclt  an  einem  zuverlässigen  Mass- 
stube, nacli  welchem  der  Bau-  und  Be- 
triebswerth verschiedener  Linien  zu  messen  ! 
wilre,  wie  wir  ihn  für  Vollbahnen  in  dem 
Begriff  der  „virtuellen  Lange“  besitzen, 
dessen  Werth  und  Bedeutung  beinahe  schon 
seit  Entstehung  der  Eisenbahnen  von  den 
Ingenieuren  aller  Utnder  erkannt  und  er- 
forscht worden  ist.  In  Deutschland  stellen 
sielt  in  der  Behandlung  dieses  Gegenstandes 
hauptsächlich  zwei  Richtungen  gegenüber. 
Die  eine,  als  deren  Hauptvertreter  Laut)- 
Itardt  nnd  Seitlich ler  zu  nennen  sind, 
nimmt  die  Betriebs-  oder  Transportkosten 
hierfür  znr  Grundlage;  die  andere  von 
A Lindner  durchgebildete  und  von 
Magdulinski  u.A.  uufgenomtueue  Methode 
wählt  die  auf  verschiedenen  Bahnen  auf- 
tretenden Zugwiderstände  oder  die  von 
der  Maschine  zu  leistende  Arbeit  als  Ver- 
glciclismittel.  Es  liegt  ausserhalb  des  Halt-  I 
mens  dieser  Arbeit,  in  eine  Erörterung  über 
den  Werth  der  einen  oder  der  anderen 
Methode  einzutreteu;  wir  wollen  nur  kurz 
bemerken,  dass  wir  die  Lindner'sclte  Me- 
thode insbesondere  zur  Behandlung  tech- 


nischer Fragen  für  die  geeignetere  halten, 
und  verweisen  im  übrigen  auf  die  Ausfüh- 
rungen Liudners  über  diesen  Punkt  im 
Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahn- 
wesens, Jaltrgang  1886.  Für  den  in  Rede 
stehenden  Zweck  wird  die  Wahl  der  Me- 
thode ausschlaggebend  durch  den  Umstand 
bestimmt,  dass  über  die  Betriebs-  und 
Transportkosten  der  Schmalspurbahnen 
noch  lange  niclit  genügende  Erfahrungen 
vorliegen,  um  daraus  zutreffende  Schlüsse 
ziehen  zu  können;  wir  folgen  daher  dem 
von  A.  Lindner*)  gezeigten  Wege  und 
wollen  versuchen,  ihn  für  unsere  schmal- 
spurigen Kleinbahnen  tliunlicbst  nutzbar  zu 
machen,  wobei  zunächst  nur  Bahnen  mit 
einer  Spurweite  von  75  cm  behandelt  wer- 
den sollen. 

I.  Widerstand  auf  gerader  wage- 
rechter  Balm. 

Lindner  benutzt  hei  seinen  Entwick- 
lungen die  Widerstandsformel  von  Vuillemin. 
Dieudontte  und  Guf-bhard.  Nach  dieser  be- 
trägt der  Widerstand,  den  der  Zug  aus- 
schliesslich der  Lokomotive  seiner  Be- 
wegung entgegensetzt,  der  also  atu  Zug 
linken  des  ersten  Wagens  Überwunden 
werden  muss: 

B'  = (1,66  + 0,05 . v)  Q in  kg, 

wenn  das  Gewicht  des  Zuges  Q in  Tonnen 
nnd  die  Geschwindigkeit  v in  km/Stunde 
angegeben  wird.  Diese,  sowie  die  vielen 
anderen  Formeln  für  den  Zugwiderstand 
sind,  wie  wir  in  dem  Aufsatz  „Ueher  Zug- 
widerstflndc  hei  Schmalspurbahnen“  S.  533 
des  Jahrgangs  1897  dieser  Zeitschrift  nus- 
gcfülirt  haben,  für  schmalspurige  Klein- 
bahnen nicht  brauchbar.  Wenn  wir  nun 
die  in  genannt  ein  Aufsatz  entwickelte  Wider- 
standsformel schon  jetzt  weiter  benutzen, 
bevor  praktische  Versuche  ihre  Richtigkeit 
erwiesen  halten,  so  werden  wir  hierbei  von 
tler  Erwägung  geleitet,  dass  es  sielt  im 
vorliegenden  Falle  nicht  sowohl  um  die 
genaue  Berechnung  wirklich  auftretender 
Widerstände,  sondern  nur  um  die  Bildung 
eitles  Massstabes  handelt,  nacli  dem  die 
Widerstände  auf  Steigungen  nnd  in  Krüm- 
mungen gegenüber  denjenigen  auf  wage- 
rechter gerader  Bahn  zu  messen  sind.  Wir 
werden  dann  im  weiteren  Verlauf  der  Un- 

')  Die  virtuelle  Lange  und  ihre  Anwendung  auf  Bau 
und  Hel  rieb  der  Khenhabnen  Eine  Studie  van  A.  Lindner. 
Ingenieur 
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tersuchung  zu  demselben  Zweck  auch  an- 
dere Formeln  benutzen  und  die  ao  ge- 
wonnenen Ergebnisse  mit  einander  in  Ver- 
gleich stellen. 

Nach  unserer  Formel  würde  der  Wider- 
stand eines  Zuges  ausschliesslich  der  Loko- 
motive auf  gerader  wagerechter  Balm  in 
Kilogramm  betragen: 

1)  W = 0,0043  + 0,1225  F,  V-, 

wenn  q,  das  Gewicht  des  Zuges  in  Kilo- 
gramm. F..  die  Summe  der  Widerstand 
leistenden  Flächen  aller  Wagen  in  qm  und 
F die  Geschwindigkeit  nach  Metern  in  der 
Sekunde  bezeichnet.  Diese  Gleichung  wollen 
wir  in  eine  für  die  weitere  Behandlung  be- 
i|Bemere  Form  bringen,  indem  wir  das 
Zuggewicht  Q,  in  Tonnen  und  tlie  Geschwin- 
digkeit Fin  Kilometern  für  die  Stunde  aus- 
drticken,  und  erhalten: 

JF=  4,3  Qj  4-  0,1225  Ft  ( PggJJ) 

■ >der 

2)  ' W — 4.3  Q.j  + 0,00945  F,  . F» . 

Wir  wollen  ferner  in  dieser  Gleichung  die 
Grösse  F-,  durch  ersetzen. 

Die  Kleiubahnzüge.  wie  wir  sie  im 
grossen  Durchschnitt  unserer  Rechnung  zu 
Grunde  legen  können,  werden  im  allge- 
meinen eine  annähernd  gleichartige  Zu- 
sammensetzung haben.  Auf  die  .Lokomo- 
tive folgt  ein  bedeckter  Güterwagen  als 
Packwagen,  dann  folgen  ein  (seltener  zwei) 
Personenwagen  und  dahinter  in  wechseln- 
der Folge  bedeckte  und  offene,  beladene 
und  leere  Güterwagen,  deren  Anzahl  auch 
bei  ein  und  derselben  Bahn  vielfach  wech- 
selt. Wenn  wir  nun  für  verschiedene  Zug- 
zusaminensetznngen  das  Verhältniss  F.JQ., 
berechnen  und  hieraus  einen  Mitlelwerth 
bilden,  so  können  wir  diesen  unbedenklich 
in  unsere  Rechnung  einführen,  da  diese 
nur  einen  Vergleich  zum  Zwecke  hat  und 
für  beide  Seiten  dieses  Vergleichs  die- 
selben Annahmen  macht.  Für  die  Ge- 
wichte und  Flächen  der  einzelnen  Wagen 
wollen  wir  dieselben  Annahmen  machen, 
die  wir  in  dem  erwähnten  Aufsatze  über 
Zugwiderstünde  im  Jahrgang  1887  der  Zeit- 
schrift1) zu  Grunde  legten,  und,  um  eine 
tabellarische  Uebersicht  zu  ermöglichen, 
sollen  die  einzelnen  Wagengaltungen  mit 
Burhstaben  bezeichnet  werden.  Es  sei: 

')  Vergt  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1897,  8.  b36 


Be 

/.eich 

noDg 

Wagengattung 

«je- 

wicht 

t 

Fläche 
io  qm 

Fe 

besetzter  Personenwagen 

6,8 

0,4 

b 

bedeckter  leerer  Güter- 
wagen   

2,s 

B 

bedeckter  beladener  Gü- 
terwagen   

V 

Pa 

bedeckter  beladener  Pack- 
wagen   

6,2 

<M 

o 

offener  leerer  Güterwagen 

2,3 

0,.\ 

o 

offener  beladener  Güter- 
wagen   

7,2 

0,2 

für  einen  bedeckten  Gü- 
terwagen, der  einem 
offenen  folgt,  als  Zu- 
schlag   

— 

0»T 

I 

Hiermit  bilden  wir  nachfolgende  Zu- 
I sammenstellung  verschiedener  Zuggat - 
j Hingen: 


■ No- 

Zugzusainmensetzung 

Oe- 

*ammt 

ge 

wicht 

Qmm 

Fläche 

f.v. 

F,  qm 

1 

Pa,  Pe,  B,  2xO,o. 

36,i 

1,» 

0,0336 

2 

Pa,  Pe,  O.  B,  2x0 

41, l 

SM 

0,0360 

s 

Pa,  Pe,  ixO  . . . 

40,«« 

M 

0,«MGH 

j * 

Pa,  Pe,  4xo  ... 

20,8 

SM 

0,1294 

6 

Pa,  Pe,  B,2X  0,2xo 

38,3 

2,4 

0,0627 

6 

Pa,  Pe,  O,  B,  O,  b,  o 

38.6 

SA 

0,0923 

7 

Pa,  Pe,  5x0  . . . 

48,o 

1.7 

0,03V4 

i 8 

Pa,  Pe,  6xo  ... 

‘J3/> 

3,3 

0,1391 

9 

Pa,  Pe,  2x8,  4x8 

66,4 

2,1 

0,0376 

10 

Pa,  Pe,  o,  b . o,  6,  2 x o 

26.» 

4,7 

0,1422 

U 

Pa,  Pe,  ix  H,  4 xO 

70,4 

8,1 

0.WU 

12 

Pa,Pe,  o,b,o,b,o,b,2xo 

32,1 

6.J 

0,1907 

13 

Pa,Pe,o,b,o,h,o,b,ixo 

34,!/ 

7,1 

0,2063 

14 

Pa,  Pe,  10x0  , . . 

84,o 

2,7  , 

0,0321 

Summe  Fj/Q,  = 

1,3937 

mittleres  /tyQ*  — 

1,2927  _ 
14  " 

0,0933 

Derartige  Zusammenstellungen  lassen 
I sich  natürlich  noch  in  grösserer  Zahl  bil- 
den. man  wird  jedoch  aus  den  obigen 
1 schon  die  Grenzen  erkennen,  zwischen 
denen  sich  der  Werth  F,i Q_.  bewegt.  Nimmt 
man  an.  dass  ein  Kleinhahnzug  höchstens 
i aus  12  Wagen  besieht,  so  stellt  No.  13  den 
ungünstigsten.  No.  14  den  günstigsten  Fall 
' dar,  der  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  vor- 
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kommen  kann;  der  Werth  F,,/Q.  ist  «Iso 
höchstens  = 0,2063  und  mindestens  = 
0.0321.  Das  Mittel  hiervon  ist  0.1192.  wah- 
rend das  Mittel  aus  allen  14  Zusammen- 
stellungen 0.0923  betrug;  wir  werden  daher 
für  unsere  Rechnung  der  Wahrheit  nahe 
kommen,  wenn  wir  F.jQ ■,  = rund  0.1  oder 
F,  — 0,1  . Q.  annehmeu. 

Hiermit  geht  Gleichung  2)  über  in 
8)  W = (4,8  4-  0.000945  V<)  Q , 

II.  Widerstand  auf  Steigungen  und 
Gefallen. 


Mit  Bezug  auf  Ahb.  I ist  der  Wider- 
stand auf  der  geneigten  Ebene 

(F,  = Ü±S. 

ferner  ist 

4)  U — IE.  cos  a und  S — Q. . sin a, 
also 

5)  IF,  — W cos  a i;  Q.,  -in  a. 

Bei  Steigungen  bis  zu  40°/<*i.  wie  wir 
sie  hier  nur  in  Betracht  ziehen  wollen,  ist 
der  Winkel  n so  klein,  dass  wir  ohne 
nennenswerthon  Fehler  cos  a = 1 und 
sin  a = iga  setzen  können,  Iga  ist  das 

Neigungsverhilltniss  * und  1000  . lg  a — 

1000  ..  „ . 
n = m.  wenn  in  tlie  Steigung  auf  dus 

Tausend  ( 7u.i)  in  mm  auf  1 tu  ausdrflekt. 

I)ic  obige  Gleichung  3 giebt  die  Wider- 
stande in  Kilogramm  an;  will  man  sie  in 
Tonnen  erhallen,  so  wird 

_ (4.3  + 0.000945  V-)  Q, 

W~  1000 


Dieses  und  die  Wcrthc  für  Cosa  und 
lg  n in  Gleichung  5 eingesetzt,  ergieht: 

_ ...  (4,3 -f- 0,000945  V )Q  m 

6)  H'=  1000  *^1000 


_ 


Setzen  wir  nun  das  Verhältnis»  ^ — a,  so 

giebt  a an.  um  wieviel  mal  die  Wider- 
stünde auf  einer  geneigten  Bahn  grösser 


l 

sind,  uls  auf  einer  wagerechten,  oder  wie- 
viel mal  eine  wagerechle  Bahn  länger  sein 
muss,  als  eine  geneigte,  wenn  sie  dieselbe 
Summe  von  Widerständen  ergeben  soll. 
Nach  dem  vorstehenden  ist  also: 

(4.3  + 0,000945  P*)  Q Q„  m 
_ ' 1000  *1000 
“ - (£3  + 0.000945  K5 1 Q , 

1000 

oder 

| _ 4,340,000945  V*±m 

' 7>  4.3  + 0.000945  P* 

In  dieser  Gleichung  erscheint  die  Gesehwin- 
■ digkeit  V lieben  dem  Steigungsverhältniss 
m;  man  wird  daher  die  zwischen  beiden 
Grössen  bestehende  Abhängigkeit  zu  be- 
rücksichtigen haben  und  mit  wachsendem 
m diu  Grösse  V entsprechend  abnehmeit 
lassen  müssen.  Lindner  nimmt  hierzu  für 
Steigungen  bis  40*/m  nur  drei  verschiedene 
i Geschwindigkeiten  an,  die  nach  seiner  An- 
gabe in  der  Praxis  durchschnittlieh  Vor- 
kommen. und  legt  danach  der  Untersuchung 
eine  Parabel  zu  Grunde,  die  gemäss  Ahb.  2 


Abh  2 

nach  oben  convex  ist.  so  dass  also  die  Gc- 
i schwindigkciton  von  m=0  bis  m —40  zu- 
erst langsam  und  dann  immer  schneller  ab- 
nehraen.  Diese  Voraussetzung  können  wir. 
; wenigstens  für  eine  theoretische  Unter- 
suchung, nicht  als  zutreffend  erachten,  denn 
die  Geschwindigkeit  ist  stets  ein  Quotient 
aus  der  zur  Verfügung  stehenden  Kraft, 
j dividirt  durch  die  zu  leistende  Arbeit.  Die 
! letztere  wird  hier  durch  die  Widerstände 
der  Bahn  dargestellt,  und  da  diese  mit  zu- 
nehmender Steigung  stetig  wachsen,  so 
muss  der  Quotient  V zuerst  schnell  und 
| dann  immer  langsamer  abnehmen. 

In  Formeln  lässt  sich  dies  fnlgonder- 
inasson  uusdrüeken.  Es  bezeichnet 
y = Anzahl  tler  Pferdestärken  der  Lo- 
komotive, 

Z — Zugkraft  der  Lokomotive, 

V =■  Geschwindigkeit  in  Kilometern  für 

die  Stunde. 

I 
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JP  = Widerstand  auf  wagerochter  Bahn, 
A = die  zu  ersteigende  Höhe; 
es  ist 


N 


Z. 


V 1000 
3600  ; 
75 


270  2^ 
‘ - X 


uder  allgemein 


r=z;  v=wTk 

Streng  genommen  wäre  noch  zu  berück- 
sichtigen, dass  in  1F  die  Geschwindigkeit 
mit  enthalten  ist:  JF=  a -f  6 F5;  doch  ist 
das  Glied  b V1  gegen  a stets  so  klein,  dass 
es  für  den  hier  gezogenen  Schluss  belanglos  j 
bleibt 

Die  Zugkraft  der  Lokomotiven  kann 
bei  Kleinbahnen  auf  den  schwächeren  Stei- 
gungen in  der  Kegel  nicht  nusgenutzt  wer-  ! 
den,  da  hier  die  für  die  Geschwindigkeit 
einzuhaltende  obere  Grenze  aus  anderen 
Gründen  niedriger  bleiben  muss,  als  die 
Zugkraft  es  gestatten  würde;  die  Llnd- 
ner’sche  Annahme  wird  daher  für  die  Praxis 
wohl  zutreffend  sein.  Will  man  aber  das 
Gesetz  der  Abhängigkeit  der  Geschwindig- 
keit von  den  Steigungen  erkennen  und 
mathematisch  ausdrücken,  so  müssen  un- 
teres Erachtens  ftir  alle  Steigungen  gleiche 
Bedingungen  zu  Grunde  gelegt  werden. 
Wir  wollen  daher  gemäss  Abb.  3 eine  nach 


r-A*« 


Abb.  3, 


unten  konvexe  Parabel  annehmen,  von  der 
sich  zwei  Punkte  durch  die  für  Kleinbah- 
nen massgebenden  Verhältnisse  bestimmen 
lassen.  Nach  den  „Grundzügen  für  den  : 
Bau  und  die  Betriebscinrichtungen  der 
Lokaleisenbalmen“  darf  die  Geschwindigkeit 
für  Bahnen  mit  eigenem  Bahnkörper  nicht 
mehr  als  30  km/Std.  betragen  und  muss 
nach  dem  Ministerialerlass  vom  8.  März  1881 
für  Bahnen  auf  öffentlichen  Strassen  auf  j 


20  km  eingeschränkt  werden;  es  wird  daher 
im  Durchschnitt  eine  Geschwindigkeit  von 
25  km  als  oberste  Grenze  anzunehmen  sein. 

Um  die  untere  Grenze  zu  bestimmen, 
wollen  wir  berechnen,  mit  welcher  Ge- 
schwindigkeit ein  Zug,  wie  er  für  Klein- 
bahnen von  75  cm  Spur  etwa  als  Muster 
angesehen  werden  darf,  auf  Steigungen 
von  40°/«o  noch  verkehren  kann.  Der  Zug 
habe  ein  Bruttogewicht  von  = 60  t nnd 
eine  widerstehende  Fläche  F.,  = 8,7  qm;1) 
er  werde  von  einer  Lokomotive  gezogen, 
welche  120  PS,  ein  Dienstgewicht  Q,  = 20  t 
und  eine  Stirnfläche  F , = 4,5  qm  hat.  Nach 
der  von  uns  aufgestellten  Widerstands- 
formel ist  die  erforderliche  Zugkraft  in 
Kilogramm  für  die  Tonne 


Z = 5Q,  + 4,8  Q2  + 0,000-15  {Fl  + F,)  F» 


+ (Q,  + Qi) 


m 1000 
1000  ’ 


wenn  V in  km/Stdn  und  Q in  Tonnen  an- 
gegeben ist;  mit  vorstehenden  Annahmen 
wird 

8)  Z = 858-1-0,0775  Fv+80 m und  für  m = 40 
Z = 8568  + 0,0776  F2. 


Setzt  man  probeweise  V=  9 km,  so 
wird  Z = 3564  kg.  Die  Anzahl  der  Pferde- 
stärken ist 


7 y 

N=  120=  3600, 

76 


hieraus 


Die  Annahme  F=9  trifft  also  sehr  an- 
nähernd zu  und  soll  ferner  beibehalten 
werden. 


Wir  bilden  also  eine  Parabel  nach  Abb.  3 
zwischen  den  Grenzen  V=  25  für  m = 0 
und  V—  9 für  m = 40,  deren  Gleichung 

S l*=px  ist; 

ferner  ist  y — 25  — V,  x = m und  demnach 
25—  7 = \pm, 

für  m = 40  ist  P = 9,  also  16s  = 40p  und 
p = 6,4,  also 

25  — V ~ 164  m.  und  V = 26  — ^6,4  m. 


9)  P-  = 625  — 60  )'6.4  m + 6,4  m und 
0,000945  V‘J  = 0,69—0,12  | m + 0,006  m. 


Setzen  wir  diesen  Werth  in  Gleichung  7 
ein,  so  wird 


')  VergL  8.  538  im  Jahrgang  1897  dieser  Zeitschrift 
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_ (4,89  — 0,12  Vm  + 0.006  m)  ± m 
a~  4.89  — 0,12  Vm  + 0,006  m 

oder 

m 

a = 1±  4.81t  — 0.12 1 m + 0.006  m . 

III.  Widerstand  in  Krümmungen. 

Der  W iderstand  eines  Wagenzuges  auf 
gekrümmter  Bahn  ist  nach  unserer  For- 
mel:1) 

11)  W,=  W+(™b)Q, 

Oder  mit  Hilfe  von  Gleichung  3 

12)  ir2  = (4,3  + 0,000945  F5)  Q,  + (^’gj  Q,.  | 

W; 

und  das  Verhültniss  ^ , das  wir  mit  6 be- 
zeichnen wollen, 

500 

13)  b = (4  3 + 0 000945  *”)  + r - 6 

4,3  + 0,000945  V'‘ 

Auch  hier  wird  die  Geschwindigkeit  F zu 
dem  Bogenhalbmesser  r in  einem  gewissen 
Verhältnisse  stehen,  und  zwar  wird  V mit 
wachsendem  r ebenfalls  wachsen;  um  das 
Gesetz  zu  erkennen,  nach  dem  diese  Ab- 
hängigkeit sich  vollzieht,  wollen  wir 
dasselbe  Verfahren  einschlagen,  wie  im 
zweiten  Kapitel,  indem  wir  mit  den  dort 
gemachten  Annahmen  untersuchen,  mit 
welcher  Geschwindigkeit  eine  Lokomotive 
von  gegebener  Zugkraft  einen  Zug  von 
bestimmtem  Gewicht  durch  verschiedene 
Bogen  zu  bewegen  vermag.  Nach  diesem 
Verfahren  gelangen  wir  zu  einer  der  obigen 
Gleichung  8 ähnlichen  Gleichung: 

Z = 358  + 0,0775  F3  + 80  &°"c , 

f — D 

und  Für  r = 40  wird 

Z = 1534  + 0,0775  F*. 


Setzen  wir  auch  hier  probeweise  F=  9, 
so  wird  Z — 1540  und  wie  vorhin 


N = 120  = 


ZV 


1000 

3600 


75 


120. 75. 3, 6 
“ 1540  “ 


Die  Annahme  V = 9 war  also  nicht  zu- 
treffend; setzt  man  dagegen  F = 21,  so 
wird  Z = 1568  und  F = 20,7.  Hiernach 


konnte  stets  eine  Geschwindigkeit  von 
wenigstens  21  km/Std.  Anwendung  finden, 
während  sie  nach  dem  früheren  schon  bei 
25  km  ihre  obere  Grenze  erreicht.  Man 
wird  indess  Bogen  von  40  m Halbmesser 
aus  anderen  Gründen  nicht  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  21,  sondern  etwa  nur 
mit  10 — 12  km/Std.  durchfahren  können, 
und  man  erkennt  aus  der  vorstehenden 
Untersuchung,  dass  der  Einfluss,  den  eine 
Aenderung  der  Geschwindigkeit  auf  den 
hier  durchzttführenden  Vergleich  zwischen 
den  Widerständen  in  gekrümmten  und  ge- 
raden Strecken  ausübt,  innerhalb  der  hier 
in  Betracht  kommenden  Grenzen  ohne 
einen  nennenswerthen  Fehler  vernachlässigt 
werden  kann. 

Hiernach  geht  die  Gleichung  13  über  in 


6 = 


4.3 


oder  genau  genug 


14) 


i r + HO 

6=T=6  ' 


In  den  nachfolgenden  Tabellen  sind  die 
nach  den  Formeln  10  und  14  berechneten 
Wertlie  der  Grössen  a und  b für  die  ge- 
bräuchlichsten Steigungen  und  Krümmungen 
zusummcngestellt ; dazwischen  liegende 
Wertlie  können  nach  den  Fonnein  leicht 
berechnet  oder  durch  Interpolation  ge- 
bildet werden. 


Tabelle  1 für  die  UrSsse  a. 


m 

: = 

a — 

m = 

n — 

in 

in 

1:  ! 

#/oo 

Stei- 

gun- 

gen 

: tief  allen 

1:  °/no 

Stel- 

gun-  Gefallen 
gen 

30 

38,33 

8,9*0 

— 6,5»0 

300  3,99 

1,711  1 +0^« 

40 

25,00 

0,631 

— 4*31 

350  2,9« 

1,60*  + 0,999 

&0 

20,oo 

5,411 

I —8,471 

4002,» 

M90  +0,170 

60 

Ith« 

4, Jos 

— 2,708 

4502,88 

1,671  +Ü9I9 

70 

14,39 

4,141 

— 2,161 

500  2,00 

1,439  + 0,«7 

80 

12,90 

3,193 

— 1,793 

800  1,67 

1,391  + 0^19 

•JO 

11,11 

3,437 

— 1,437 

800  Mi 

1,961  +0,7« 

100 

10,00 

3.1*9 

— 1,198 

1000  l,oo 

1,909  ! +0,791 

120 

8,93 

2,4U 

— 0,914 

15000,67 

1,139  + 0,961 

140 

7,14 

2,94* 

— 0,948 

20000,90 

1,104  +0,« 

160 

6,24 

2,391 

— 0,3H 

30000,99 

1,069  + 0,991 

180 

5,96 

2,197 

— 0,197 

4 0000,99 

1,093  +0,»« 

200 

5,oo 

2,079  ' 

— 0,079 

50000,so 

1,041  +0,9» 

250 

4,#o 

1,9*8 

+ 0,149 

10  000 jO, 10 

1,091  i +0^79 
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Tabelle  II  für  die  Griisse  ft. 


Halb-  1 

Halb- 

Halb* 

Halb- 

®e»'er 

6 ft 

messer  %. 

mesecr 

b 

ra 

in 

1 *■ 

in 

Metern 

Metern 

Metern 

Metern 

40 

4,01 

140 

i,»« 

450 

1,3*1 

160t) 

1,073 

50 

3*3. 

IGO 

1,133 

500 

1JBS 

1800 

1,0*5 

eo 

3,l*s 

180 

1.1*7 

600 

1,194 

2000 

1,05* 

70 

2,-13 

200 

1,600 

700 

1,167 

•JfiOO 

1,047 

90 

2*6* 

250 

l.iTS 

800 

1,146 

3000 

1,039 

90 

2*ai 

300 

1*94 

1000 

1,117 

8500 

1*33 

100 

2*34 

350 

1,337 

1200 

1,097 

4000 

1*39 

190 

2,01* 

400 

1,391 

1400 

1,003 

5000 

1,033 

dieser  Umstand  ist  gegebenenfalls  bei  Be- 
rechnung der  virtuellen  Lange  nicht  ausser 
Acht  zu  lassen.  Hat  man  z.  B.  für  die 
Richtung  von  A nach  B Lv  = 20,  für  die 
Richtung  von  B nach  A Lv  = 12  ermittelt 
und  ist  der  Verkehr  in  letzterer  Richtung 
doppelt  so  gross  als  in  ersterer,  so  wird 
die  wirkliche  virtuelle  Länge  sein 


20  + 2.12 


= 14,6, 


während  sie  bei  gleichvertheiltem  Verkehr 


20  + 12 

lp  = — 2 — 16 


IV.  Die  virtuelle  Länge. 

Ist  die  wirkliche  Länge  der  Bahn  = L, 
so  ist  dem  vorstehenden  gemäss  die  vir- 
tuelle Länge  in  Bezug  auf  Steigungen  Ll 
-a.L  und  in  Bezug  auf  Krümmungen 
£>3  = 6.  X.;  es  beträgt  daher  die  Verlän- 
gerung infolge  der  Steigungen  £>,  — L 
= a.L  — £>,  und  infolge  der  Krümmungen 
— L — b.L  — £..  Die  gesummte  virtuelle 
länge  ist  demunch 


wäre. 

Um  über  die  gewonnenen  Ergebnisse 
ein  Unheil  zu  ermöglichen,  wollen  wir 
noch  die  von  naannann  benutzte  Formel 
in  gleicher  Welse  verwenden.  Der  Kürze 
halber  sollen  hier  nur  die  Hauptgleichungen 
angegeben  und  durch  dieselben  Zahlen,  wie 
in  der  vorstehenden  Entwicklung,  aber  mit 
dem  Anzeiger  a bezeichnet  werden.  Nach 
Haarmann1)  ist  für  Bahnen  von  0,76  m 
Spur  der  Wagenwiderstand  auf  gerader 
wagerechter  Bahn 


£>r  — Z>  + (a  Jj  — - L)  *4 - (ft  L — L) 


3» ) W=  (2,0  + 0,0016  1™)  Q. 


oder 

15)  £>,  = Z»  (<t  + 6 — 1). 

für  die  Gefälle  ist  nach  Tabelle  I bis  6°/«)  ■ 
die  Grösse  a negativ;  ist  gleichzeitig  6 = 1,  , 
d.  h.  ist  die  Bahn  au  solchen  Stellen  nicht 
gekrümmt,  so  wird  die  virtuelle  Länge 
negativ.  Diese  negative  Grösse  bleibt 
aber,  da  in  so  starken  Gefällen  gebremst 
»erden  muss,  bei  der  Berechnung  der  ge- 
lammten virtuellen  Länge  ausser  Ansatz. 
Dasselbe  ist  natürlich  in  fallenden  und  da- 
bei gekrümmten  Strecken  der  Fall,  wenn 
dernegativeWerth  von  a die  positive  Grösse  , 
6 — 1 überwiegt.  Der  absolut  grösste  Werth 
von  (o  + 6 — 1)  ist  für  die  zulässige  Zug- 
belastung und  die  erforderliche  Stärke  der 
Lokomotive  massgebend. 

Bei  Haupt-  und  Nebenbahnen  wird  in 
der  Regel  der  Verkehr  nach  beiden  Rieh-  | 
Ringen  annähernd  gleich  sein,  man  wird  j 
daher  die  virtuelle  Länge  für  jede  Rieh-  | 
Ring  zu  berechnen  und  aus  beiden  Werthen 
das  Mittel  zu  nehmen  haben.  Bei  Klein- 
bahnen. die  ihrem  Wesen  nach  Zubringer  i 
für  die  Hauptbahnen  sind,  wird  dagegen 
in  vielen  Fällen  der  Verkehr  nach  der 
einen  Richtung  bedeutend  überwiegen,  und 


Hiernach  ist  der  Widerstand  auf  Stei- 
gungen in  Tonnen  ausgedrückt: 


6o  w - (2.0  + 0.0015  P)Q 
0 > ">  ~ imn  ± 


Q m 

10ÖÖ 


und 

7«) 


_ 2.0  + 0.0015  Pri±m 
a~  2,0  + 0.0015  F2 


j 


Ferner  ist  wie  in  der  früheren  Unter- 
suchung 

V = 25—  F6,4  m, 

9«)  F2  = 625  — 50 + 6.4  m 
and 


0,0015  F2  = 0,94  — 0.19  Kn»  + 0.01  m; 
demnach 

m 

10» ) <i  = 1 ± 2^94  — 019  l'm  + 0.01  m 
Setzen  wir  ferner  noch  nach  Lindner 
F=  16  + V4j9  (40 — m), 


*)  .Die  Kleinbahnen“.  Ihre  frsschichtllehe  Kntwicklnnp, 
technische  Ausgestaltung  and  wirtschaftliche  Bedeutung. 
Für  die  Bedürfnisse  der  Praxis  dargestellt.  Berlin  1806. 
8.  116. 
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80  ist 

V-  = 256  + 82  ^4,9  (40  + 196  — 4,9  m. 

0,0016  r-  - 0.68  + 0,11  K40— m — 0,007  m 
und 

m 

10  ) a = 1 ± 2 68+0  n _ m _ Q 007  m 


Ebenso  ist  die  Grösse  6 dem  vorstehen- 
den gemüss  zu  berechnen  nach  Uaarmann 


d.  i. 


14“) 


b 


2,0 

. r + 140 
* = Ir— 1(7" 


In  den  nachfolgenden  Tabellen  sind  für 
einige  der  hauptsächlichsten  Steigungen 
nnd  Bogen  die  von  Lindner  für  vollspurige 
Hauptbahnen  ermittelten,  die  von  Plessner 
hiernach  fflr  vollspurige  Lokalbahnen  um- 
gerechneten1)  und  die  ans  den  hier  ent- 
wickelten Gleichungen  10,  10“,  10  14  und 

14“  gewonnenen  Werthe  zum  Vergleich  zu- 
saromengestel  t. 


Tabelle  III  dir  die  Grösse  a. 


1. 

2. 

8. 

1 - 

1 »• 

8. 

Steigung 

%» 

1 Für  toll* 
spurige 
Haupt- 
bahnen 
nach 
Lindner 

Für  Toll* 
spurige 
Lokal- 
bahnen 
nach 
Pleaaner 

Für  schmalspurige 
Kleinbahnen  nach 
Formel 

10 

10* 

106 

25.0 

9, «3 

8,3 

ßa»i 

12,16 

9,53 

ltV  ’ 

6,596 

5,9 

4,709 

8,15 

6,40 

12,5 

5,125 

4,3 

8,733 

8,21 

4,01 

10,o 

4,2» 

3,9 

8, iss 

6,10 

4,19 

8,3 

3,701 

3,3 

2,611 

4,37 

8,56 

6,0 

2,?m 

2,65 

2,995 

3,37 

2, *3 

5,0 

2,610 

2,33 

2,075 

2,93 

2,53 

4,0 

2^»i 

2,0 

1,950 

2,51 

2,31 

2,5 

1,709 

— 

1,330 

lau 

1,73 

2,0 

1,639 

— 

1,433 

1.M  1 

1,60 

1,0 

1,319 

— 

1,909 

1,30 

1,30 

0,s  ji 

1,139 

— 

1,104 

’ 1,18 

1 

1,15 

i)  Anleitung  zur  Ermittlung  der  Betriebe- Einnahmen 
nnd  Ausgaben  der  Ix>kalbahnen  ton  Ferd.  Pleeener,  Hera. 
Sache.  Baurath. 


Tabelle  IV  für  die  GrSsse  6. 


1. 

2. 

8. 

1 *• 

6. 

Bogen - 
halbmeaaer 
In  Metern 

Nach 

Lindner 

Nach 

Pleasner 

Nach  Formel 
14  1 14* 

120 

8,tn 

— 

2,018 

2,163 

160 

1 2,660 

1.93 

1,733 

2,000 

200 

2,*>7 

1,63 

1,600 

1,790 

240 

2,009 

1,50 

1,19« 

1.652 

300 

1,856 

1,40 

1,393 

1,317 

400 

1,696 

1,33 

1,294 

1,3*1 

500 

1,440 

1,1» 

1,933 

1,306 

600 

1,369 

1,13 

1,193 

1,951 

Pie  nach  unserer  Formel  10  ermittelten 
Werthe  für  a sind  durehgehends  kleiner 
als  die  von  Plessner  und  Lindner,  von 
denen  die  ersteren  wieder  kleiner  sind  als 
die  letzteren;  dasselbe  ist  bei  den  nach 
Formel  14  berechneten  Werthen  von  b bis 
zu  Halbmessern  von  900  m der  Fall.  Pas 
besagt  allgemein:  „Pie  Widerstünde  in 
wagercchter  gerader  Bahn  für  die  Ein- 
heit sind  bei  Schmalspurbahnen  grösser 
als  bei  vollspurigen  Lokal-  und  Vollbahnen, 
demzufolge  ist  die  Vermehrung  der  Wider- 
stände durch  Steigungen  und  Krümmungen 
— also  auch  die  virtuelle  iJlnge  — bei 
Schmalspurbahnen  eine  geringere.“  Hierbei 
sind  die  Widerstünde,  welche  die  Steigun- 
gen für  sielt  allein  liefern,  in  beiden  Füllen 
gleich,  während  die  Widerstünde  infolge 
von  Bahnkrümmungen  bei  Schmalspurbah- 
nen an  sich  geringer  sind,  tilg  bei  Voll- 
spurbahnen; es  muss  daher  auch  der  Unter- 
schied der  Verhültnisszahlen  6 ein  grösserer 
sein,  als  der  der  Werthe  a.  Um  zu 
erkennen,  dass  letzteres  bei  unsem  Wer- 
then der  FaJl  ist,  werden  wir  Bogen  mit 
solchen  Steigungen  zu  vergleichen  haben, 
die  bezüglich  der  Widerstünde  mit  ihnen 
gleicbwerthig  sind;  setzt  man  also  die  Ver- 
mehrung des  Gesammtwiderstandes  durch 
Steigungen  und  Bogen  einander  gleich,  so 
ist  naclt  dem  vorigen 

Q | = jfjJj  1000  in  kg  für  die  Tonne 

des  Zuggewichtes  Q,  oder 


Hiernach  würde  beispielsweise  einem 
Bogen  von  r = IGO  eine  Steigung 


m - 160_g  - 3,2%» 
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entsprechen;  hierfür  beträgt  der  Unter- 
schied der  Werthe  a nach  Lindner  und 
nach  unserer  Formel  10: 

2,025  — 1,682  = 0,343 

und  der  Unterschied  der  Werthe  b für 

r - 160 

2,660  — 1,753  = 0,907; 

der  letztere  Unterschied  ist  also  erheblich 
grösser. 

Für  r = 500  ist  das  gleichwcrthige 
«i  = 1.01  rd.  1 und  die  bezüglichen  Unter- 
schiede von 

a ...  . 1,318-1.209  = 0,109, 
b ...  . 1,440  — 1,235  = 0,205. 


bahnen  von  0,75  m Spur  empfehlen  zu 
dürfen;  wenigstens  werden  sie  einem  un- 
streitig bestellenden  Bedürfniss  so  lange 
abhelfen  können,  bis  andere  Werthe  er- 
mittelt sind,  deren  Uebereinstimmung  mit 
der  Wirklichkeit  auch  durch  umfangreichere 
Versuche  zur  Genüge  erwiesen  ist. 

Wir  wollen  nun  nach  unseren  Tabellen 
I und  II  und  ebenso  nach  Lindner  ein 
kurzes  Beispiel  durchrechnen  und  wählen 
hierzu,  um  einen  Vergleich  zu  ermöglichen, 
das  von  Plessner  in  seinem  vorgenannten 
Werke  gebildete.  (Siehe  umstehende  Ta- 
bellen S.  354.)  Das  zu  betrachtende  Stück 
einer  Bahnlinie  habe  den  nachstehenden 
Längenschnitt. 


Die  nach  der  llaarmann'scheu  Formel 
berechneten  W erthe  von  a in  Spalte  6 der 
Tabelle  UI  sind  grösser  als  die  von  Pless- 
ner  und  nahezu  ebenso  gross,  als  die  von 
Lindner,  die  Werthe  in  Spalte  5 sind 
grösser  als  beide.  Der  Satz,  dass  die 
Widerstünde  in  der  geraden  wagerechten 
Strecke  bei  Schmalspurbahnen  grösser  sind, 
als  bei  Vollspurbahnen,  ist  wohl  schon  all- 
gemein anerkannt1)  und  in  dem  ungünsti- 
geren Verhältniss  von  Uadhalbmesser  zum 
Zapfenhalbmesser  vollkommen  begründet*), 
tuid  die  Formel  10a  dürfte  daher  zur  Be- 
rechnung der  Werthe  a nicht  verwendbar 
sein.  Wir  glauben  deshalb,  die  von  uns 
berechneten  Grössen  von  a und  b der  vor- 
stehenden Tabellen  I und  II  für  die  Be- 
rechnung der  virtuellen  Länge  der  Klcin- 

1 VergL  A.  lUarmion.  Die  Kleinbahnen.  8.  116  IT. 

1 Vergl.  8-  535  und  540  Id  Jahrgang  1697  dieser  Zelt- 
•thrtn. 


Für  dieselbe  Strecke  hat  Plessner  in 
seinem  vorgenannten  Werke  die  virtuelle 
Länge  /.„  = 6905  m berechnet,  die  sich 
nach  Berichtigung  eines  in  der  vorletzten 
Reihe  seiner  Berechnung  enthaltenen  Feh- 
lers auf  6836  m ermässigt.  Hiernach  er- 
giebt  sicli  folgende  Zusammenstellung: 


j Vir- 

Bahngattung  ,luelIe 
® ° Lin^c 

m 

| Ver-  [ 

fatar- 1 halt.  Unter- 
schied nies-  schied 
zahl  | 

Vollspurige  Hauptbahu 

nach  Lindner  . . . 772 2 

2,ai 

836  0,S6 

Vollspurige  Lokalbahn 

! 

nach  Plessner  . . . t>tf36 

1,95 

1052  Opo 

Schmalspurige  Klein- 
bahn nach  Tabelle  I 
und  U 578t  1,65 
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A.  Berechnung  nach  Tabelle  1 nnd  II. 


Bahnstation 

IQ 

, © 

H 

i n f 

a h r t 

*1 

Rückfahrt 

bc 

s 

© 

a 

bc  C 

0 _S 

i 



vir- 

tuelle 

vir- 

von 

bis 

CQ  tz 

Ä 

Werth 

Werth 

0+6—1 

Werth 

Werth 

a+6— 1 

taeile 

JZ 

a 

b 

Lange 

a 

6 

Lange 

tn 

■'« 

m 

»>  I 

m 

0 

3 

300 

16,67 



4, TOT 

1 

4,:oä 

1410 

— 2,708 

1 

negat 



s 

( 

200 

— 

— 

— 

1 

1 

1 

200 

1 

1 

1 

200 

5 

6 + 60 

160 

- 

20, 00 

— 

— 8,«1 

1 

negat. 

- ! 

- 1 

5,471 

1 

5,471 

821 

6 + 60 

» 

280 

— 

20,oo 

400 

— 8,471 

1,394 

» 

5,(71 

1,394 

5,765 

1441 

9 

9 + 50 

50 

20, 00 

— 

— 3,471 

1 

..  ' 

_ 

6,(71 

1 

5,471 

274 

9 + 60 

18  + 70 

420 

— 

1 

1 

1 

420 

1 

1 

1 

420 

18  + 70 

16  + 70 

200 

8,« 



— 

2, *14 

1 

9,811 

663 

— 0+4 

1 

negat. 

- 

15  + 70 

18 

230 

8,m 

— 

800 

2,814 

1,146 

2,wu 

681 

— 0,814 

1,146 

„ 

— 

18 

20 

200 

8,m 

— 

2,814 

1 

2^14 

563 

— 0,814 

1 

„ 

- 

20 

27 

700 

10, 00 

— 

3,188 

1 

8,1*8 

2282 

— 1,18« 

1 

»» 

- 

27 

28  + 44 

144 

10, 00 

— 

240 

3,188 

1,496 

3,684 

631 

— 1,188 

1,4» 

»» 

— 

28  + 44 

30  + 80 

236 

10, 00 

— 

8.18* 

1 

8,1*» 

752 

— 1,188 

1 

- 

30  + 80 

31  + 80 

100 

6,00 

— 

— 

2,075 

1 

2,075 

208 

— 0,075 

1 

11 

— 

31  + 80 

38  + 28 

148 

5,oo 

— 

180 

2,075 

1,667 

2,742 

406 

— 0,075 

1,667 

0,59, 

86 

33  + 28 

86 

172 

5,oo 

— 

— 

2,075 

1 

2,075 

857 

— 0,071 

1 

negat. 

- 

Summe 

3600 

8328 

3*4 

virtuelle  Länge  Lv  = 

8823  + 3244  _ 
2 

5784  m 

virtuelle  Verhältnisszahl  V zz 

5784 
8500  ~ 

i+- 

B.  Berechnung  nach  Lindner. 


Bahnstation 

© 

tts 

tc 

u 

. O 
L ® 
~ 9 
© © 
U p 

*1 

ja 

11 

i n f a h r 

K ii 

c k f & h r 

t 

von 

bis 

s3 

-3 

3 

« 

g 

Werth 

a 

Werth 

b 

<*4-6— 1 

vir- 

tuelle 

L*ne« 

Werth 

a 

Werth 

b 

a+ft — 1 

vir- 

taelle 

Lange 

m 

Vm 

•/« 

m 

tn 

m 

0 

3 

300 

16+7 





6,596 

> 

6,5» 

1979  - 4,5» 

1 

negat. 



3 

5 

200 

— 

— 

— 

1 

i 

1 

200 

1 

1 

1 

200 

5 

6+50 

150 

— 

20,00 

- 

— 6,793 

1 

negat. 

— 

7,r»s 

1 

7,7» 

1169 

6 + 50 

9 

280 

— 

20,00 

4U0 

— 5,793 

1,636 

w 

- 

7,793 

1,5» 

8,(19 

2105 

9 

9 + 50 

60 

— 

20,00 

- 

— 5,793 

1 

fi 

- 

7,7»  | 

1 

7,793 

390 

9 + 60 

18  + 70 

420 

“ 

— 

— 

1 

» 

1 

420 

1 

1 

1 

420 

13  + 70 

16  + 70 

200 

8+ 

- 

— 

3,701 

1 

3,701 

740 

— 1,701 

1 

negat. 

- 

15  + 70 

18 

230 

8,51 

— 

800 

3,701 

1,340 

3,941 

906 

— 1,701 

1,340 

»1 

— 

18 

20  * 

200 

8,35 

— 

- 

8,701 

1 

3,701 

740 

— 1,701 

1 

ii 

- 

20 

27 

700 

10, 00 

— 

— 

4,373 

1 

4,373 

2970 

— 2,379 

1 

»i 

- 

27 

28  + 44 

144 

io,» 

— 

240 

4,973 

2,06» 

5,3(0 

769 

— 2,772 

2,ot* 

»1 

— 

28  + 44 

30  + 80 

286 

10,00 

— 

- 

4,373 

1 

4.373 

1008 

— 2,373 

1 

ii  1 

— 

30  + 80 

31  + 80 

100 

5,oo 

— 

_ 1 

2+0 

1 

2+0 

261 

— O+o 

1 

!» 

- 

31  + 80 

33  + 26  148 

35  172 

5,00 

— 

180 

2,010 

2,460 

4,070 

592 

— 0,610 

2,460 

0,830 

120 

33  + 28 

6,00 

— 

— i 

2,«io 

1 

2,610 

449 

— 0,610 

1 

negat. 

— 

Summe  3500  11034  441« 


virtuelle  Lange  Lv  = — 084  = 77a  111 

7700 

virtuelle  VorhKItnissiahl  V = = 2,91. 
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Die  virtuelle  Länge  und  Verhältnigszatal 
nimmt  also  gewissennassen  mit  der  Bedeu- 
tung und  Leistungsfähigkeit  der  Bnlmgat- 
tung  ab,  was  in  der  Natur  der  Sache  wohl 
begründet  sein  dürfte;  auch  sonst  ist  diese 
Erseheinung  für  die  Schmalspurbahnen  in 
mancher  Hinsicht  charakteristisch . Wenn 
z.  B.  für  eine  Strecke  zwei  Lösungen  in 
Frage  kommen,  von  denen  die  erste  eine 
vorliegende  Höhe  mit  starken  Steigungen 
auf  dem  kürzesten  Wege  überschreitet,  die 
andere  aber  die  Bodenerhebung  auf  län- 
gerem Umwege  umgeht,  um  schwache  Stei- 
gungen zu  bilden,  so  wird  bei  einer  Voll- 
spurbahn die  Kechnung  zu  gunsten  der 
letzteren  Lösung  sprechen,  während  bei 
Schmalspurbahnen  die  steilere  Strecke  sich 
als  vortheilhafter  erweisen  wird.  Kanu 
aber  ein  Höhenzug  nicht  umgangen  wer- 
den, so  wird  man  sich  mit  einer  Schmal- 
spurbahn dem  Gelände  weit  besser  nn- 
sebmiegen  können,  während  bei  einer' Voll- 
spurbahn grössere  Erdarbeiten  nicht  zu 
vermeiden  sein  werden.  Die  Einwirkung 
der  Bogen  anf  die  Vermehrung  der  Wider- 
stände ist  zwar,  wie  früher  gezeigt  wurde, 
bei  Schmalspurbahnen  gegenüber  den  Voll- 
spurbahnen an  sieh  verhältnissmässig  noch 
geringer  als  diejenige  der  Steigungen;  man 
wird  daher  mit  schmaler  Spur  auch  schär- 
fere Bogen  ohne  grösseren  Nachtbeil  ein- 
igen dürfen.  Aus  der  vorstehenden  Unter- 
suchung ist  jedoch  ersichtlich,  .dass  auch 
bei  Schmalspurbahnen  ein  ängstliches  Um- 
gehen von  Bodenerhebungen  durch  Bilden 
vieler  Krümmungen  durchaus  nicht  am 
Platze  ist.  denn  ihre  schädliche  Wirkung 
äussert  sich  bei  der  Fahrt  in  beiden  Rich- 
tungen und  ausserdem  wirken  sie  auch  auf 
den  Verschleiss  der  Betriebsmittel  und 
Schienen,  sowie  auf  die  gute  Lage  des 
Oestänges  nachtheiliger  als  Steigungen, 

An  dieser  Stelle  verdient  noch  die  ein- 
gangs schon  kurz  erwähnte  Methode  von 
F.  Magdatinski1)  besondere  Erwähnung. 
Diese  geht  ebenso  wie.  die  Lindner'sche  Me- 
thode von  rein  technischen  Gesichtspunkten 
aus,  unterscheidet  sich  aber  von  der  letz- 
teren dadurch,  dass  sie  nicht  allein  dfc 
Wagenwiderstände,  sondern  die  ganze  von 
der  Lokomotive  geleistete  Arbeit  als  Ver- 
gleichsmittel in  die  Untersuchung  einführt. 
Es  wird  von  Interesse  sein,  auf  diese  Me- 
thode an  der  Hand  eines  kurzen  Beispiels 
etwas  näher  einzugehen,  wobei  die  von 


Mugdalinski  in  dem  angezogenen  Aufsatze 
durchgeführte  Kechnung,  die  zunächst  ein 
anderes  Ziel  verfolgt,  dem  liier  vorliegen- 
den allgemeineren  Zweck  entsprechend  sinn- 
gemäss geändert  und  erweitert  werden  soll. 

Die  für  eine  Kleinbahn  berechnete  Lo-  ' 
komotive  habe  eine  Leistungsfähigkeit  von 
N = 120  PS  und  ein  Dienstgewicht  von 
<2t  = 20  t.  Das  durchschnittliche  Gesammt- 
gewielit  des  der  Rechnung  zu  Grunde  zu 
legenden  Zuges  betrage  Q,  = 60  t. 

Für  die  folgende  Rechnung  ist  es  be- 
quemer, die  Krümmungen  durch  gleich- 
werthige  Steigungen  zu  ersetzen,  was  nach 
der  früher  entwickelten  Gleichung  16  ge- 
schehen kann.  Hiernach  würden  sich  für 
die  im  vorigen  Abschnitt  untersuchte  Bahn- 
strecke, die  wir  auch  liier  als  Beispiel  bei- 
helialten  wollen,  folgende  Verhältnisse  er- 
geben: 


Lange 

m 

eteigt 

%o 

fallt 

u4» 

Bogen- 

halb- 

raeeser 

m 

(Jleichwerthige  Steigung 

ln 

Hinfahrt  Rückfahrt 

300 

16, «J 

_ 

-f'  lÖ.ti? 

— 16,67 

200 

— 

0 

0 

150 

— 

20,  oo 

- 

— 20,  oo 

+ 20,(0 

250 

— 

20,oo 

400 

— 18,73 

+ 21,17 

60 

— 

20,oo 

— 

— 20,00 

+ 20,oo 

420 

— 

— 

0 

0 

200 

8,33 

— 

- 

+ 8,33 

— 8,13 

230 

8,33 

— 

800 

+ B,» 

- 7,70 

200 

8,33 

— 

- 

+ 8,33 

— 8,33 

700 

10,00 

— 

+ 10,oo 

— 10, 00 

144 

10,00 



240 

+ 12,u 

— 7,&S 

236 

10,  oo 

— 

— 

+ 10,oo 

— 10,oo 

100 

5,00 

— 

— 

+ 5,oo 

— 5,00 

148 

5,oo 

- 

180 

+ 7,81 

— 2,13 

172 

5.oo 

— 

— 

~b  5,oo 

— 5,00 

3500 

Für  jede  Bahnstrecke  ist  nun  zunächst 
die  sogenannte  Grundgoschwindigkeit  fest- 
zusetzen,  die  einerseits  nicht  überschritten 
werden  darf,  andererseits  aber  auch  mit 
Rücksicht  auf  die  durch  die  Zahl  der  ver- 
kehrenden Züge,  die  Länge  der  Strecke 
und  die  Anzahl  der  Haltestellen  bedingte 
Fahrzeit  thunliehst  cinzuhaltcn  ist  Für 
unser  Beispiel  sei  diese  V = 20  km  in  der 
Stunde.  Die  Zugkraft  der  Maschine  betrügt 
ira  vorliegenden  Falle 


Virtuelle  Lange  and  Grundgeschwindigkeit.  Von 
Xigdilins k i,  Ingenieur  im  Betriebe  der  Berlln-lliiin- 
k*rgw  Bahn.  Organ  fhr  die  Fortschritte  des  Eisenbahn- 
'«fM  iea3 


.V.  75 

z = iooo  „ 


32400 
V • 
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Diese  Zugkraft  ist  den  Widerständen 
gleich  zu  setzen,  und  wir  erhalten  daher 
mit  Hilfe  der  oben  für  dieselben  Verhält- 
nisse entwickelten  Gleichung  8 

Mine 

17)  IF  = 358  + 0,0775  F1  + 80  m = . 

Setzt  man  in  diese  Gleichung  den  Werth 
V = 20  ein,  so  erhält  man  diejenige  Stei- 
gung m,  auf  der  der  Zug  noch  mit  der  für 
die  Bahn  angenommenen  Grundgeschwin- 
digkeit fahren  kann.  Es  wird 

368 + 31 + 80  »«=1620 
«i  = 15,1. 

Der  Zug  wird  also  in  den  wagerechten 
Strecken  und  in  allen  Steigungen  bis  zu 
15,4%o  die  Geschwindigkeit  von  20  km/Std. 
einhalten  können,  sie  aber  in  den  stärkeren 
Steigungen  um  ein  Mass  verringern  müssen, 
das  aus  Gleichung  17  zu  berechnen  ist.  In 
unsertn  Beispiel  kommen  hierbei  die  Stei- 
gungen 16,67,  20,00  und  21,27  in  Betracht; 
es  ist  also  zu  setzen: 

I.  858  + 0,0775  F*  + 80 . 16,67  = 32£ÜO, 

0,0775  V+  1692  F = 32400, 

daraus 

V = rund  19  knt/Std. 

II.  358  + 0,0775  V‘ + 80. 20  = ^*^ 

0.0776  F*  + 1958  V = 32400 

V = rund  16  km/Std. 


Die  Fahrzeit  beträgt  demnach: 

i,  = = 0,1758  Stunden. 

Wir  ermitteln  nun  mit  Hilfe  der  vorhin 
benutzten  Gleichung  8 die  beim  Durch- 
fahren der  ganzen  Strecke  von  der  Ma- 
schine wirklich  geleistete  Arbeit  in  Tonnen- 
kilometern durch  folgende  Rechnung:1) 

1.  wagerechte  Strecken  zusammen 

0.620  km  lang  tkm 

{368 + 0,0775. 20*) 0,62=  . . . 241.18. 

2.  Steigungen  von  57»  zusammen 
0,272  km  lang 

(358+  0,0775 . 20* +80 . 5)0,272  = 214.61. 

3.  Steigungen  7,87°/io;  0,148  km  lang 

(868+0, 0775.20*+80. 7, 87)0, 148=  150,75. 

4.  Steigungen  8.33  %t>;  0,4  km  lang 

(368  + 0,0775. 20*+80. 8, 33)0, 4 = 422.16, 

5.  Steigungen  8.96  °/m-,  0,23  km  lnng 

(368  +0,0775 . 20-+90 . 8,96)  0,23  = 254.33. 

6.  Steigungen  10,0“/«,;  0.936  km  lang 

(358  + 0, 0775.2C8+80. 10)0, 936=  111290. 

7.  Steigungen  12,14  u/oo>  0,144  km 
lang 

(868+0.0776 . 2O'+80.12, 14)0.144=  195.87. 

8.  Steigungen  16,67  °/0O;  0,3  km  lang 

(368  +0.0776 . 19* + 80. 16,67)  0,3  = 515.87. 

9.  Gefälle  — 18,73 ’IM;  0,26  km  lang 

(858+0,0775 . 20  -80 . 18,73)  0.25. 

Dieser  Werth  wird  negativ,  und 
es  wird  daher  in  diesen  sowie 
in  den  noch  stärker  fallenden 
Strecken  keine  Arbeit  geleistet. 

Summe  4,  = 3107,67. 
rund  = 3110,00. 


III.  358  + 0,0775  VJ  + 80. 21,27  = 32jJX) 
0,0775  F*  + 2060  V=  32400 
F = rund  15,5  km/Std. 

Um  die  Fahrzeit  zu  erhalten,  die  der 
Zug  zum  Zurücklegen  der  ganzen  Strecke 
braucht,  hat  man  die  wagerechten,  liie 
fallenden  und  die  bis  zu  15,  4u/oo  steigenden 
Strecken  mit  ihrer  wahren  Länge  einzu- 
ftlhren,  die  stärker  geneigten  Strecken  aber 
im  Verhältnis«  der  oben  berechneten  Ge- 
schwindigkeiten zu  verlängern  und  er- 
hält dann  eine  (lesammtlänge,  die  von 
Magdalinski  die  „spezielle  virtuelle  Länge“ 
der  Strecke  genannt  wird,  ln  unserm 
Beispiel  berechnet  »ich  diese  zunächst  für 
die  Hinfahrt,  wie  folgt: 


Denken  wir  uns  eine  gerade  wagerechte 
Strecke,  auf  der  dieselbe  Arbeit  A,  in  dersel- 
ben Zeit  t,  geleistet  wird,  so  haben  wir  in  die- 
ser die  wirkliehe  oder,  wie  Magdalinski  sie 
nennt,  die  „generelle  virtuelle  Länge“  der 
zu  untersuchenden  Bahnstrecke.  Ihr  ent- 
spricht eine  besondere,  die  „virtuelle  Ge- 
schwindigkeit“ F,,  mit  der  die  ganze  Lei- 
stung bewirkt  wird,  und  es  muss  sein: 

18)  Lvl=Tl.tl 

•)  E*  würde  hier  genügen,  die  Arbeit  für  eine  Tonne 
za  berechnen,  wie  cs  Magdalinski  auch  thut:  doch  tat  die 
von  uns  aufgestellte  und  hier  benutzte  Widerutandsfonn«! 
hierzu  nicht  geeignet^  da  sie  den  Widerstand  der  Loko- 
motive und  des  Zuges  von  einander  trennt,  während  die 
von  M.  zu  Grunde  gelegte  Clark'sche  Formel 

tr-  (2*  + 10^*  10001)0 


7,  = 3200  + 300  jjj  = 3516  m. 


ln  der  Klammer  den  Widerstand  för  1 t des  Ucsamml- 
gewichte  ausdrückt. 
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und  nach  dem  Obigen 

A,=  f V.Lv,=  W.  F,.<, 

oder 

19)  dl,  = (358  + 0,0775  F,J)  V, . I, 

und  nach  Einsetzen  der  oben  gefundenen 
Werthe: 

31 10  = (358  + 0,0775  F,s)  F,  .0,1758 
0.0136  F,»  + 62,94  F,  = 3110, 

woraus 


F,  = rund  38  km/Stdc. 
und  nach  Gleichung  18) 


L.  , = 38 . 0,1758 
L,  , --  6.68  km. 


Ebenso  ist  nun  die  virtuelle  Lange  für 
die  Rückfahrt  zu  berechnen  und  dann  aus 
beiden  da»  Mittel  zu  bilden. 

Zunächst  ist  die  spezielle  virtuelle 
Lange : 

1,  = 3060  + 200  lß  + 250 


L,  = 3.623  km. 
Hiernach  ist  die  Fahrzeit 


_ 8 623 
**  ~ 20 


0,181. 


Die  Maschinenarbeit  ist  wie  vor  zu  be- 
rechnen : 


1 in  den  wagercchten  Strecken  tkm 

wie  vorhin  — 241.18. 

2 Steigungen  20  7, w;  0.2  km  lang 

358  + 0, 0775. 16*  + 80. 20)  0.2  = 395,66. 
3.  Steigungen  21.27  0,25  km  lang 

358  + 0,0775 . 1 6.5-+80 . 21 .27,0,26  = 519.65, 
4 Gefalle  — 213  •»/<*»;  0.148  kin  lang 

358+0.0775.20'— 80.2,13)0.148=  218.60. 
ln  den  noch  übrigen  Gefallen 
von  5%,  und  mehr  wird  die 
Arbeit  negativ. 

Summe  At  = 1374.89. 
rund  = 1375.00. 

Hiermit  nach  Gleichung  19) 

1375  = (368  + 0,0775  F,1)  V, . 0,181 
0,014  F,s  + 64.80  V,  = 1375 
F,  = rund  19,6 
und 


L,,  = 19,6 . 0,181  =3  63  km. 

demnach  die  wirkliche  virtuelle  Lange 

, 6,68  + 3.53  ,,,  . 

Lv  — 2 =5,11  km. 


Wir  erhalten  also  eine  noch  etwas 
kleinere  virtuelle  Länge,  als  uach  den  von 
uns  aufgestellten  Tabellen  I und  11. 

Die  zuletzt  entwickelte  Methode  hat 
vor  andern  den  unbestreitbaren  Vorzug, 
dass  sie  sich  der  Eigenart  der  zti  unter- 
suchenden Bahn  vollkommen  anpasst,  was 
gerade  für  Kleinbahnen  bei  der  grossen 
Verschiedenartigkeit  ihrer  Betriebsmittel 
von  nicht  zu  unterschätzendem  Werthe  ist; 
aucli  ist  die  von  der  Lokomotive  wirklich 
geleistete  Arbeit  zweifellos  ein  gutes  Ver- 
gleichsmittel für  den  Werth  einer  Bahn- 
anlage.  Für  den  praktischen  Gebrauch  ist 
die  Methode  freilich  nicht  sehr  bequem,  da 
sich  ihrer  Natur  nach  hier  keine  Tabellen 
bilden  lassen,  ans  denen  sich  die  Werthe 
für  die  Umwandlung  der  wirklichen  Länge 
in  die  virtuelle  mühelos  ablesen  lassen; 
doch  wird  man  auch  eine  grössere  Arbeit 
gewiss  nicht  scheuen  dürfen,  wenn  man 
dadurch  für  die  Beurthcilung  des  zu  schaf- 
fenden Werkes  mathematische  und  daher 
unanfechtbare  Grundlagen  gewinnen  kann. 
L'ebrigens  kommt  es  hierbei  nicht  sowohl 
darauf  an,  wie  oft  ein  Neigungswechsel 
auf  der  Strecke  eintritt,  sondern  nur,  wie 
viele  verschiedene  Arten  von  Steigungen 
überhaupt  darauf  verkommen,  so  dass 
unter  Umständen  eine  Bahnlinie  mit  sehr 
unregelmässigem  Längenschnitt  verhältniss- 
massig  doch  nur  wenig  Arbeit  verursacht. 

Noch  näher  wird  man  der  Wahrheit 
kommen,  wenn  man  auch  den  Widerstund 
der  sich  bewegenden  Maschinentheile  und 
den  Arbeitsverlust  durch  Bremsen  beim 
Halten  des  Zuges  in  die  Reehnnng  einführt 
und  die  Gesammtarbeit  nach  einer  Formel 
berechnet,  welche  etwa  die  Form  der  auf 
Seite  5-16  des  Jahrgangs  1897  dieser  Zeit- 
schrift gegebenen  Gleichung  21  hat;  doch 
wird  für  viele  Zwecke  die  liier  benutzte 
einfachere  Form  und  für  vergleichende 
Vorstudien  aucli  eine  Berechnung  nach  den 
Tabellen  I und  II  vollkommen  ausreichen. 

Auf  weitere  wichtige  Nutzanwendungen 
des  Begriffs  der  virtuellen  Länge  näher  ein- 
zugehen,  wollen  wir  uns  vorerst  noch  ver- 
sagen, uns  vielmehr  darauf  beschränken, 
auf  die  Richtung  hingewiesen  zu  haben, 
welche  die  weitere  Untersuchung  dieser 
Frage  unseres  Erachtens  wird  einschlugen 
müssen.  Die  Wichtigkeit  der  Sache  dürfte 
eine  stetige  Mahnung  sein,  dass  nur  um- 
fangreiche und  gründliche  Versuche  auf 
diesem  Gebiete  die  so  dringend  erwünschte 
Klarheit  schulten  können. 
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Lieber  den  Stand  und  die  Betriebsergebnisse  der  Lokal-  (Vizinal-)  Bahnen 
und  der  Strassenbahneii  in  Ungarn  im  Jahre  18%. 

Von 

EL  A.  Ziffer, 

Zhrllingenlear  in  Wi«n. 


In  dem  vom  kOmgl.  angar.  Handels- 
minister  Uber  alle  Verwaltungszweige  seines 
Ressort»  dem  Reiehsratlie  vorgelegten  Ge- 
schäftsberichte für  1896  bildet  der  VI.  Ab- 
schnitt über  das  Eisenbahnwesen  den  wich- 
tigsten Theil,  dessen  statistische  N'achwci- 
snngen  — soweit  sie  die  Lokal-,  Strassen- 
und  Industriebaiinen  betreffen,  die  aber- 
mals einen  bedeutenden  Aufschwung  ge- 
nommen haben,  — hier  zusammengefasst 
werden  sollen.1)  Hiernach  bestand  das  Netz 
dieser  Verkehrsmittel  Ende  1896  aus: 

')  Siehe  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  ISS«  & 502,  1896 
s.  «33,  1886  S 370.  1887  H.  653,  wo  Uber  den  Stand  nnd  die 
BetriebaergebuiMe  für  die  Jahre  1892.  1893.  IBM  und  1B96 
berichtet  ist. 

Die  nachfolgende  Tabelle  giebt  eine 
den  Haupt-  und  Lokalbahnen: 


107  Lokal-  oder  Sekundärbah- 
nen in  der  Länge  von  . . 6366.794  km, 
21  Strassenbahnen  in  der 

Länge  von 199.252  „ 

und 

297  Industrie-  und  Schlcppbali- 

non  in  der  Länge  von  . . 2491.890  „ , 

zusammen  9047,936  km. 
I.  Lokalbahnen. 

Die  Baulängc  der  Lokalbahnen  betrug: 

1896  bei  81  Linien  ....  5411.013  km. 

1896  „ 107  „ ....  6356,794  „ , 

— 

| somit  betrügt  die  Zunahme  . 946.781  km 

Jcbersicht  der  Länge  und  Kapitalanlage  bei 


Nühere  Bezeichnung 
der  Bahnen 

B a 

ukil 

o m e t e r 

Nennwerth  de» 
Anlagekapital« 

Wirkliches 

Anlagekapital 

i!| 
- ' - 
a B e 

S 8 % 
1*3 

iä"e 

M •O  < 

J^l 

im  Be- 
triebe 

1 

im  i 
Bau 

in  Kon- 

scsftioM'  *usam- 
verband  Ulen 

luug 

in  0 u 1 d e ti  ö.  W. 

für  daa 
„ Baukilo- 

zusammen  . 

meter  im 
Betriebe 

L 

Hauptbahnen; 

a)  Staatsbahnen 

7 201,4« 

326,9 

— 7 813,77t 

933  181  550 

792322813  110029 

15,1» 

b)  Privatbahnen  . 

1 81 9,  Ms 

— 

— 1 1 319,** 

224  362  857 

140  583  959  106503 

37^4 

11. 

Lokalbahnen  . . 

6 366,794 

313,1 

*)4  866,6  11241,066 

>)247  472032 

209  397  657  32939 

15^6 

Zusammen 

14878,233 

640,o 

4 856, ti  ‘20374,89« 

1404  966  439 

1 142303929  76778 

27,» 

•|  Bei  4277.8  km  davon  hat  auch  die  pol.  Begehung  stattgefunden. 
*)  An  der  Kapltalbeecliaffung  betheiligten  eich: 


der  8t*at  mit 36378489  II., 

die  Behörden  mit 20586  672  11., 

die  (Jemeinden  and  Frivatinteresaenteo  mit  . 29  222078  tl-, 


zusammen  . . - 85196  219  fl. 


Aus  diesen  Ziffern  gellt  hervor,  dass  sellic  wie  im  Jahr«  1895  und  nach  die 
auch  im  Jahre  1896  hauptsächlich  nur  das  Staatsbahncn  können  nur  einen  Zuwachs 
Lokalbalinwoscn  sich  einer  Fortentwicklung  von  rund  6 km  aufweisen).  Dieses  stete 

erfreute,  tia  die  Hauptbahnen  gegen  das  Wachsthum  lässt  cs  als  selbstverständlich 

Vorjahr  nahezu  unverändert  geblieben  sind  erscheinen,  dass  die  Länge  der  im  Be- 

(die  Länge  der  Hi'ivatbalinen  ist  ganz  die-  triebe  stellenden,  mit  den  konzessionirteii 
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Lckalbohnlinien,  deren  Ausführung  bereits 
siehergcstellt  ist,  die  der  Hauptbahnen  im 
Jahre  1897  übersteigen  wird. 

Im  Jahre  1896  entfielen  auf  je  100  000 
Einwohner  in  Oesterreich  72,0  km  Bahn- 
länge, in  Ungarn  81.1  km  üahnliinge  und 
auf  je  100  Quadratmeter  Flüchcnruum  in 
Oesterreich  6,1  km  und  in  Ungarn  4,6  km 
Bahnttnge. 

Stellen  wir  für  das  gesummte  Eisen 
hahnnetz  Ende  1886  statt  der  Baulängen 
die  wirklichen  Betriehslüngen  ein,  so  er- 
halten wir: 


Betrieb»- 

kllometer 

% 

L 

Hauptbahnen : 

a)  Staatsbahnen  .... 

7 366,0* 

48,47 

b)  Privatbahnen  .... 

1 342,701 

8,8» 

U. 

Lokalbahnen 

6 489.  a w 

42,70 

Zusammen 

16  108, m: 

100,«) 

Nimmt  man  für  die  Einthcilung  die 
Art  der  Betriebsführung  zur  Grundlage  an. 
so  standen  Ende  des  Jajircs  1896 


Bau- 

kilometer 

% 

Betriebs- 

kiloraeter 

•/» 

im  Betriebe  der  königl.  Ungar.  Staatseisenbuhneu  . . . 
im  Privatbetriebe 

12 192,»* 

2 686,673  , 

m 

18 

12  442,i» 
2 766,378 

81,* 
18,  u 

Zusammen 

14  878^» 

100 

16  198^17 

l 

100, 00 

Werden  die  fünf,  dem  ungarischen 
Staate  gehörenden  Lokull>nhuen(Ketszilns — 
Szegszürd,  Gran  — Eipeltlialbahn,  Felegy- 
haza  — CsongriHI  und  die  Marchthalbahn) 
aus  der  Gruppe  der  Lokalbahnen  ausge- 
schiedeu  und  unter  den  königl.  ungur. 
Staatseisenbahnen  in  Rechnung  gezogen, 
so  ergiebt  sielt  folgende  Gruppirung : 


Bau- 

kilometer 

7. 

Königl.  ungar.  Staatseisen- 
bahucn  

7 486,  »n 

50,i 

Privathauptbahneii  .... 

l 319,380 

8,9 

Lokalbahnen 

6 071,3041 

41,o 

Zusammen 

14  878,»» 

100,o 

Die  Betriebsführung  der  Lokalbaiinen 

wurde  besorgt  bei: 

82  Linien  = 6003,651  km  durch  die  königl. 

mtgariseh.  Staats- 
eisenbahuen, 

2 „ n 140,587  „ durch  die  k.  k. 

priv.  Südbahn. 

8 „ = 102.201  „ durch  die  Kn- 

sehau-Oderberger 
Bahn, 

1 „ = 21,108  „ durch  die  Arader 

und  Csanäder  ver- 
einigten Eiscnb., 

1 „ = 27.346  „ durch  die  Budn- 

pester  Lokalbahn, 

94  Linien  — 5294,837  km 


94  Linien  = 5294,837  km 

1 „ = 3.449  r durch  die  k.  k. 

priv.  Kaiser  Ferdi- 
nands - Nordbahn 
und 

12  „ = 1191.102  » durch  die  Eigen- 

thumsverwaltung 

zusammen 

107  Linien  = 6489,388  km. 

Die  Betriebsmittel  der  Lokalbahnen 
bestanden  Ende  1896  aus: 

152  Lokomotiven, 

371  Personenwagen, 

2819  Güterwagen, 

65  Gepäckwagen, 

46  Postwagen  und 

13  Wagen  für  besondere  Zwecke. 

Die  Leistungen  dieser  Betriebsmittel 
im  Jahre  1896  betrugen: 

4 371  677  Lokomotivkm  = für  1 Lokomo- 
tive 30  721, 

26  243  646  Personenwagenachskm  = lllr 

1 Wagen  73000, 

73  864  199  Güterwagi  nachskm  = für  1 Wa- 
gen 25  932. 

Die  Leistung  an  Zugkilomctera  bet  den 
Lokalbaiinen  betrug: 

6 168  145  Personenzugkm, 

5 246  303  Gütcrzugkm, 

242  681  Regiekilometer. 

Gegen  das  Vorjahr  1895  ergiebt  sieh 
bei  den  Persoitelizugkiloineteni  eine  Ab- 

27* 
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nähme  von  14,9%,  dagegen  bei  ilen  Güter-  1 
zugkiloinetem  eine  Zunahme  von  174,4%, 
dies  bedeutet  für  den  GeBammtverkehr,  mit 
Ausnahme  der  Regiezüge,  im  Jahre  1896 
ein  Mehr  von  24,6%- 

Dic  grosse  Steigerung  beim  Güterver- 
kehr erklärt  sieh  daraus,  dass  bei  den  von 
den  königl.  Ungar.  Staatseisenbahnen  be- 
triebenen Lokalbahnen  die  Hälfte  der  auf  ! 
ihnen  beförderten  gemischten  Züge  unter 
die  Leistungen  der  Gütcrzüge  aufgenomnten  - 
wurde. 

Im  ganzen  Jahre  wurden  auf  den 
Lokalbahnen  16  913063  Personen  befördert,  ( 
der  von  diesen  Reisenden  zurückgelegte  1 
Weg  betrug  318  689  916  km,  es  entfielen 
daher  auf  einen  Reisenden  18  km,  die  Zahl 
der  Reisenden  in  einem  Zug  war  48,  und 
auf  ein  Bahnkilometer  entfielen  54  609  Rei- 
sende. 

Es  benutzten  die 

I.  Wagenklasse  . . 164  386  Personen, 

II.  „ . . 2 691  162  „ ,| 

III.  „ . . 13  657  146  „ , 

Militär  wurde  befördert  400380  Mann, 

zusammen  16913063  Personen, 

die  von  den  bewegten  Sitzplätzen  22,03% 
ausnutzten. 


Mit  den  Güterzügen  wurden  befördert: 

13 137  t Gepäck, 

6577  816  t Eil-  und  Frachtgut. 

524  819  t Regiegüter, 


7115771  t. 

Es  entfallen  auf: 

Gepäck  ....  481 049  tkm. 

Eil-  und  Frachtgut  258  544  077  „ und 
Regiegüter  ...  21  191 309  „ . 

Das  beförderte  Gut  betrug  34.59%  der 
Tragfähigkeit  der  in  Verkehr  gesetzten 
Wagen. 

Die  Menge  der  gegen  Zahlung  gefah- 
renen Frachtgüter  hat  im  Jahre  1896  eine 
Zunahme  von  2 137  647  t = 48,2%  erfahren. 

Von  den  Eil-  und  Frachtgütern  ent- 
fielen 

auf  den  Stückgüter- 
verkehr  350085  t = 5,4% 

auf  die  Wagenladungs- 
güter   6 179  802  t = 94.6% 


zusammen  6 535  887  t = 100%. 

Nach  einer  anderen  Eintheilung  wurden 
befördert: 


Stückgüter 

Wagen- 

ladungs- 

güter 

Zusammen 

t 

t 

t 

% 

Im  Binnenverkehr  . 

282  406 

6 878818 

6671223 

84,.; 

Im  Ausfuhrverkehr 

38163 

624  869 

663  022 

10,1 

Im  Einfuhrverkehr 

26627  j 

176115 

201  642 

5,1 

Zusammen 

366086 

6 179  602 

1 

6 536  887 

i 

100, o 

Infolge  von  Unfällen  wurden  im  Jahre 
1896  auf  Bäuitntlichen  Eisenbahnen  Ungarns 
185  Personen  getödtet  und  278  Personen 
verletzt,  worunter  auch  die  Selbstmörder  ein-  | 
begriffen  sind,  ausserdem  wurden  193  Stück 
Vieh  überfahren,  auch  fanden  192  Entglei- 
sungen und  75  Zusammenstössc  statt. 

Hiervon  entfallen  auf  die  Lokalbahnen: 

10  Todte, 

11  Verwundete, 

18  überfahrene  Thiere, 

10  Entgleisungen  und 
3 Zusammenstössc. 


Die  finanziellen  Ergebnisse  der  Lokal- 
bahnen im  Jahre  1896  waren  folgende: 

Einnahmen  . . . 13  950  337  fl.. 

Ausgaben  ...  7 869  804  fl., 

UebcrschU8K  . . 6080533  fl., 

cs  verzinste  sieh  somit  das  Anlagekapital 
nach  dem  Nennwertho  mit  3.31  % und  das 
wirkliche  Kapital  mit  3,59% 

Der  BetriebsUbersehuss  betrug  mehr  als 
10%  des  effektiven  Anlagekapitals  bei  den 
Lokalbahnen  PulrnzsOiiy— I.upeny  (28,84%), 
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bei  der  PoprAdlhalhahn  (12.92%),  Haraszti  — 
Raozkevc  (14.90°/,,)  und  den  Arader  und 
f'sanador  verein.  Eisenbahnen  (10,46°/..); 
einen  Betriebsabgang  hatte  die  Taracztbal- 
hjibn  ( — 0,40"/.,),  die  Csorbatöer  Lokalbahn 

0.287o).  die  Gross  - Lomnitz  — Tatra  — 
Lotnnitzer  ( — 0,19°/,,)  und  die  Borossebcs — 
Mcnyhazcr  ( — 0,06°/,,). 

Die  Lokalbahnen,  die  ihre  Vorzugs- 
aktien noch  nieht  verwertbet  oder  ihre 
fferthe  überhaupt  noch  nicht  ausgegeben 
hatten,  verzinsten  ihr  wirkliches  Anlage- 
kapital durchschnittlich  mit  6.06%,  bei  den 
im  Betriebe  der  königl.  Ungar.  Staatseisen- 
hahnen  betindliehen  Lokalbahnen  erhielten 
ilie  Vorzugsaktien  durchschnittlich  2,44 
und  bei  den  in  eigenem  Betriebe  verwal- 
teten Lokalbahnen  4,61%. 

Für  die  Stammaktien  zahlten  12  Lokal- 
bahnen eine  Dividende,  und  zwar: 


l’etrozsöny — Lupeny  .... 
Arad  er  und  CsanAder  verein. 

16.00%, 

Eisenbahnen 

6,00%, 

St.-inamanger — Pinkafeld  . . 

5.65%, 

Pnpnidthalbahn 

5.007., 

Budapest — St.  Lorenz  . . . 

4,00%, 

Mannaroser  Bahn  

3,00%. 

Göns— Steinamanger  .... 

2,53%. 

Gr.  Kikinda — Gr.-Becskerek  . 

2,60%, 

Gölnitzthalbahn 

2.60"/,. 

Ujszäsz— JAszapäti 

Keszthely—  Balaton— St.  Gcor- 

2,007., 

gen 

2.00%, 

(’zakathuni — Agram  .... 

1,60%. 

II.  Strassenhahnen. 

Die  I dinge  der  im  Betriebe  stehenden 
Ütrassenhahnen  betrug 
Ende  des  Jahres  1896  . . 177,676  km, 
Ende  1896  dagegen  . . . 199,262  „ , 

hat  also  im  Berichtsjahre 

um 21,676  km 

■der  12,21%  zugenommen. 

Ausserdem  befanden  sieh  noeh  vier 
Urnen  von  zusammen  19,2  km  im  Bau 
und  acht  Linien  von  zusammen  36,6  km  in 
Konzessionsverhandlung. 

Was  die  Betriebskraft  anlungt,  so  stan- 
den: 


Ende  1895 
km  % 

Ende  1896 
km  o/, 

io  Betriebe  mit  Pferden 

96^17 

54,3 

77,99  38,9 

. Dampfbetriebe  . . 

54, »r» 

so,» 

53,oo  26,9 

- elektrischen  Betriebe 

26,7-0 

14,9 

68,oo  34,9. 

Der  bedeutende  Fortschritt  beim  elek- 
trischen Betriebe  hatte  seine  ITauptursache 
in  der  Umwandlung  eines  grossen  Theiles 
der  früher  ganz  mit  Pferden  betriebenen 
Budapester  Strassenbahn  in  eine  Bahn  mit 
elektrischem  Betrieb. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden: 

1503  Pferde, 

26  Lokomotiven  (für  Dampf), 

2 elektrische  Lokomotiven, 

2 stehende  Dampfmaschinen. 

296  elektrische  Motorwagen. 

681  Personenwagen  und 

110  Lastwagen. 

Durch  Unfälle  wurden  auf  den  mit 
Dampf  oder  elektrisch  betriebenen  Strassen- 
hahnen  17  Menschen  getödtet,  25  verletzt 
und  6 Stück  Vieh  überfahren;  ferner  fanden 
im  Jahre  1896  8 Entgleisungen  und  7 Zu- 
sammenstösse  statt. 

Aus  umstellender  Tabelle  sind  die 
wichtigsten  Angaben  über  diese  21  Strassen- 
bahnlinicn  für  1896  zu  entnehmen.  Dazu 
wird  nur  bemerkt,  dass  das  Baukapital  der 
dem  Erzherzog  Josef  gehörenden  St.  Marga- 
retlieninselbnhn  nicht  bekannt  ist,  und  dass 
die  Kronstadt-IIaromBzeker  Lokalbahn  die 
Ergebnisse  ihrer  als  Strassenbahn  zu  be- 
trachtenden Theilstreckc  nicht  gesondert 
nachgewiesen  hat. 

Aus  dem  Ganzen  ergiebt  sich  auf 
allen  Gebieten  des  ungarischen  Lokal 
bahnwesens  ein  erfreulicher  und  sehr  be- 
deutender Fortschritt,  der  zum  grossen 
Thcile  durch  die  Unterstützung  des  Staates 
und  der  unterstehenden  Behörden  ermög- 
licht wurde,  und  die  vielen  noch  nicht  aus- 
geführten oder  erst  geplanten  Linien  lassen 
auch  für  die  Zukunft  ein  weiteres  Wachs- 
thum der  ungarischen  Lokal-,  Strassen- 
und  Industriebahnen  erhoffen. 

Die  beabsichtigte  Aenderung  einiger 
Bestimmungen  der  noch  gegenwärtig  in 
Kraft  stehenden  Lokalbahngesetze  vom 
Jahre  1880  (Gesetzartikel  XXXI)  und  vom 
Jahre  1888  (Gesetzartikel  IV)1)  und  die 
Regelung  der  bestehenden  Vorschriften  für 
Erthcilung  der  Genehmigung  zur  Vornahme 
von  technischen  Vorarbeiten  ist  bisher 
nicht  zu  Stande  gekommen,  und  der  vom 
Finanzminister  am  14.  Juni  1897  im  Parla- 
mente eingebrachte  Gesetzentwurf  über  die 
Sicherstellung  einiger  durch  die  vaterländi- 
schen Geldinstitute  emittirten  Obligationen 
hat  die  verfassungsmässige  Genehmigung 
noch  nicht  erlangt. 


')  Vergl.  Z«llachiift  iur  Kleinbahnen,  185*4.  ri.  182  fl. 
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Durch- 

_ 

Betriebs- 

schnitt- 

Baukapital 

ein- 

6 

liebe 

nahmen 

Benennung  der  Bahn 

l&nge 

für  das 

n. 

J 

in  km 

zusammen 

Kilometer 

1896 

1896 

1896 

1 

Budapester  Strassenbahn 

49,37 

3 843  660 

77  506 

2 675  456 

2 

Budapest-Schwabenberger  Zahnradbahn  . . 

8,»0 

300000 

76  923 

47917 

8 

Budapester  elektrische  Stadtbahn  .... 

23,87 

6 442  929 

217  493 

1802945 

4 

Budapester  (Umgehung)  Strassenbahn  . . 

4,00 

204(100 

61000 

22  986 

6 

Ofener  Bergbahn  (Dampf.seilrampe)  . . . 

0,to 

98400 

984  000 

46  848 

6 

St.  Margaretheninsel-Pfcrdebahn 

1,5® 

— 

— 

3611 

7 

Budapest— Neupest  — Rükospalota  .... 

11,00 

2 128  196 

167  574 

246  784 

8 

Elektrische  Franz  Joaefs-Untergruudbahn  . 

8,70 

8600000 

972  973 

323327 

9 

Arader  Strassenbahn 

12,00 

840  000 

28833 

80116 

10 

Kronstadt  - HAromszeker  Lokalbahn  (als 

Strassenbahn  betriebene  Theilstrecke)  . 

16, >2 

328  935 

19  609 

— 

11 

Debrecziner  Lokalbahn 

8,-5» 

355  963 

41  439 

85913 

12 

Essegger  Strassenbahn 

8, JO 

96  754 

11657 

64096 

13 

Kaschauer  Strassenbahn 

6jm 

300  000 

48  077 

27  719 

14 

Klausenburger  Strassenbahn 

9,43 

366  634 

39  938 

38  620 

16 

Grosswardeiner  Strassenbahn  ..... 

6^7 

295  860 

66140 

40118 

16 

Pressburger  elektrische  Stadtbahn  .... 

3.30 

572842 

173  588 

53963 

17 

Puszta  Szt.  Mih&lyer  Strassenbahn  .... 

2^o 

30  600 

10714 

9 786 

18 

Szegediner  Strassenbahn 

7^0 

22«  830 

29  337 

76970 

19 

TemesvArer  Strassenbahn 

6,6t 

200  000 

3012» 

92  986 

20 

Agratner  Dampfseilrampe 

0,07 

80000 

1 142858 

7304 

21 

Agramcr  Strassenbahn  

10,  M 

360  000 

34  123 

82  377 

1—6, 

6-9 

| Zusammen 

179^3 

18  844  058 

104  963 

5 826231 

11-21 

1 

10 

16,33 

323  935 

19609 

— 

6 

1,» 

— 

— 

3611 

Gesainmtlftnge 

197,55 

Ueber  «lie  Förderung  des  Baues  von 
(Kommunal-' 

Die  Fr;igc  der  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  durch  die  Provinzial-  I 
(Kommunal- ')  Verbände,  zuletzt  in  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  Jahrgang  1897, 

S.  325  ff.  behandelt,  ist  von  mehreren  der 
diesjährigen  Provinziallandtage  wiederum 
zum  Gegenstände  der  Beschlussfassung  ge- 
macht worden. 

Die  gefassten  Beschlüsse  werden  nach- 
stehend veröffentlicht. 

')  Zur  Vorbeuiru’JK  von  MlsuveretlndniMen.  wio  nie 
anderweit  schon  heirorgetreten  sind,  wird  bemerkt,  dass 
e«  «ich  hierbei  nur  um  höhere  Kommunalverb&ndc  wie  die 
beiden  BesirkflverbAnde  in  der  Provinz  lleeeen  Naflaau  and 
den  Kommanalverliand  der  Hohcnzollemecben  Lande 
handelt 


Kleinbahnen  seitens  der  Provinzial- 
I Verbände. 

■ I.  Praiiiu  ttrslprfURM'ii. 

(Beschluss  des  Provinziallamltages  vom 
18.  März  1898.) 

Der  Provinziallandtag  bcschliesst  in 
Ergänzung  seines  Beschlusses  vom  6.  März 
1896  (Zeitschrift  f.  Kl..  1896,  S.  302),  betreffend 
die  Unterstützung  von  Kleinbahnuntcmeh- 
mungon  durch  den  Provinzialverband  der 
Provinz  Westproussen: 

1.  Die  gemäss  dem  Beschluss  vom  6.  März 
1890  für  die  Rechnungsjahre  1896  97  und 
1897/98  in  die  Hauptvoranschläge  in 
Kapitel  4 No.  1 der  Ausgabe  einge- 
stellten je  20000  M sind  in  den  Haupt 
Voranschlag  für  1898,99  und  den  Haupt- 
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Ausgaben 

U Überschuss 

Ertrttgniss 

Im  Jahre  1896  befördete 

zusammen 

fl. 

Id  °!o  der 
Einnahmen 

fl. 

fl. 

in  % des  Ban- 
kapitals 

Züge 

Personen 

Güter 
in  t 

1696 

1895 

1896 

1895 

1896 

1922309 

72,30 

532  597 

753147 

13,8» 

19,58 

1266737 

26  830904 

78877 

47  489 

99,0 

835 

428 

0,u 

0,1» 

4 741 

221468 

1714 

1 1 68  200 

58,  *9 

421726 

744745 

8,H 

13.89 

1291040 

22827  377 

- 

10086 

48.« 

11900 

12900 

5.« 

6,3* 

20562 

166  598 

10  106 

30  752 

65, «4 

10168 

16096 

10,33 

16,35 

— 

625  660 

— 

4 260 

117,97 

— 1942 

-649 

— 

— 

— 

40210 

— 

167  446 

69,47 

— 

79  388 

— 

3,73 

109  666 

2 362445 

13765 

175579 

54,30 

— 

147  748 

4,10 

159780 

3147  960 

— 

95  940 

69,33» 

25  787 

24  57Ü 

7, iS 

7,33 

40  481 

467  898 

79  702 

52  812 

61,47 

20120 

33101 

6,13 

9,30 

64  910 

635  433 

144  536 

53  915 

84,12 

11  235 

10181 

11,61 

10,4!» 

36410 

480  700 

52  820 

32  804 

118,30 

— 116 

— 5085 

— 0,04 

— 1,69 

30781 

138868 

26  772 

54  951 

142,39 

— 6620 

— 16331 

— 1,M 

— 4,44 

36000 

307  855 

22  957 

32  253 

80,40 

7 604 

7866 

2,57 

2,47 

8703 

81  501 

79  152 

56787 

105,33 

3001 

— 2824 

— 

— 0,49 

70273 

612410 

— 

8 514 

87.00 

1848 

1272 

6,16  j 

6,7» 

12  800 

238  496 

— 

57  649 

75,16 

. 18726 

19121 

8,« 

8,3« 

78520 

583  981 

59161 

74  764 

80,(0 

17010 

18222 

8,51 

9,ti 

144  022 

878068 

— 

7 274 

99, M> 

58 

30 

0,07 

0,04 

76002 

346999 

— 

67  539 

81,99 

17  250 

14838 

4,79 

4,1* 

90000 

1 073  244 

— 

3001 

\ 

3966  863 

68,09 

1089628 

/ 1869368 

9,13 

9,87 

3 501  818 

61  002  560 

568052 

4 260 

117,97 

— 1942 

-649 

- i 

I 

Voranschlag  für  1899/1900  als  erspart  in 
Kapitel  1 Titel  2 der  Einnahme  aufzu- 
nehmen. 

Die  dem  Kreise  Briesen  für  die 
elektrische  Stadtbahn  vom  Provüizial- 
nusschuss  bewilligte  Zinsgarantie  von 
1980  M ist  in  den  Hauptvoranschlag 
für  1898/99  in  Kapitel  4 Titel  1 in  Aus- 
gabe aufzunelimen. 

Die  sonst  bewilligten  und  in  Zu- 
kunft für  andere  Kleinhahnen  zu  be- 
willigenden Zinsgarantien  sind  in  dem- 
jenigen Jahre  in  den  Voranschlag  in 
Ausgabe  aufzunehmen,  in  welchem  die- 
selben voraussichtlich  fällig  werden. 

II.  Der  l’rovinzialaussehuss  wird  ermäch- 
tigt, den  Provinzialverband  an  einem 
Kleinbahmmternchmcn  entweder  durch 


Zinsgarantien  nach  Massgabe  des  Be- 
schlusses vom  6.  März  1896  zu  I,  oder 
durch  Uebemahtne  von  Aktien,  Ge- 
schäftsantheilen  oder  durch  Kapitals- 
beiträge in  sonst  geeigneter  Form  bis 
zu  einem  Viertel  des  Anlagekapitals, 
abzüglich  der  Kosten  für  Grunderwerb 
und  Nutzungsentschädigungen,  zu  be- 
theiligen. 

III.  Die.  für  die  Gewährung  der  Zins- 
garantien in  dem  Landtagsbeschluss 
vom  6.  März  1896  aufgestellten  Grund- 
sätze gelten  sinngemäss  filr  die  Ueber- 
nahmc  von  Aktien  u.  s.  w. 

IV.  Dem  Provinzialausschuss  wird  zur  Be- 
willigung von  Zinsgarantien  zunächst 
der  Ilöchsibetrag  von  70000  M,  zur 
Uebemuhme  von  Aktien  u.  s.  w.  ein 
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Kredit  von  1 Million  Mark  zur  Vcr-  ! 
fügung  gestellt. 

V.  Die  Einnahmen  und  Ausgaben  des  hicr- 
naeh  (No.  IV)  gebildeten  Kloinbahn- 
fonds  sind  in  Zukunft  für  jedes  Jahr 
dureh  einen  Einzelvoransehhig  in  Ein- 
nahme und  Ausgabe  nachzuweisen. 

III.  Provinz  Brandenburg. 

(Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
28.  Februar  1898.) 

Der  Provinziallandtag  beschliesst: 

1.  Das  in  den  Beschlüssen  vom  6.  Mürz  1893 
und  15.  Februar  1896  [Zeitschrift  f.  Kl.. 
1894.  S.  814.  1896,  S.  802)  gewählte  Zu- 
geständnis der  Vorausverzinsung  des 
Antheils  des  kommunalen  Unterneh- 
mers (Kreises)  an  dem  Anlagekapital 
aus  dem  Reingewinne  des  Unterneh- 
mens nach  dem  Vorgänge  des  Staats 
in  der  Erwartung  aufzugebeu,  dass  für 
diejenigen  Klcinhahnunternehihungcn. 
welche  gerade  mit  Rücksicht  auf  die 
bisher  in  Aussicht  gestellte  weitgehende 
Rctheiligung  der  Provinz  und  des  1 
Staates  in  einzelnen  Kreisen  bereits 
beschlossen  worden  sind,  es  noch  bei 
den  bisherigen  Bestimmungen  seitens 
des  Staates  belassen  wird,  wie  dies 
dann  auch  seitens  der  Provinz  zu  ge- 
schehen liittte. 

II.  Die  bisher  in  Höhe  von  zusammen 
6 000000  M beschlossenen  Anleihen  für 
Kleinbahnzweckc  um  weitere  3000000  M 
zu  erhöhen. 

V.  Provinz  Posen. 

(Beschluss  des  Provinziallandtagcs  vom 
17.  Mürz  1898.) 

1.  Die  von  der  königl.  Staats regierung  an 
die  Provinz  als  AbHndungsswume  für 
die  Ucbcmnhme  der  Unterhai tungBlast 
von  zwölf  fiskalischen  Landstrassen- 
streckcn  auf  Grund  der  Verträge  d.  d. 

Posen,  den  „.Vognt  1897  lmd  ""Cer’.  I 
den  September  1897  gezahlten  490  050 
Mark  worden  zur  Verstärkung  des  Fonds 
für  die  Unterstützung  des  Kleinbahn- 
baues bestimmt. 

II.  Dieselben  sind  beim  i’rovinzialkapital 
fonds  zu  vereinnahmi.il  und  dem  Klein- 
balmfonds nach  Bedarf  zuzufUhrcn.  so 
bald  die  durch  Beschluss  des  Provinzial- 
landtages vom  26.  Februar  1897  (Zeit- 
schrift f.  Kl.,  1897,  S.  827)  zur  Unter- 
stützung des  Baues  von  Kleinbahnen 


zur  Verfügung  gestellten  Mittel  er- 
schöpft sein  werden. 

VII.  Provinz  Varharn. 

(Beschluss  des  Provinziallandtages  vom 
19-  März  1898.) 

Der  Provinziallandtag  genehmigt,  dass 
der  Provinzialausschuss  zur  Förderung  des 
Klcinbahnlmues  in  der  Provinz  Sachsen 
ausser  den  ihm  durch  den  Provinzialland- 
tagsbeschluss  vom  7.  März  1896  (Zeitschrift 
f.  Kl..  1896.  S.  353)  unter  Ziffer  II,  Absatz  1 
zur  Verfügung  gestellten  2 000  000  M einen 
Kapitalbetrag  bis  zum  HOchstbetrage  von 
weiteren  2000  000  M verwendet. 


V.  Provinz  Weatfalrn. 

Von  dem  Provinzialausschuss  sind  die 
Bedingungen  für  die  Hergabe  von  Klein- 
bahndarlelien  unter  entsprechender  Abände- 
rung der  von  ihm  für  die  Bewilligung  von 
Unterstützungen  an  Kreise  und  Gemeinden 
zum  Bau  von  Kleinbahnen  bisher  als  mass- 
gebend betrachteten  Gesichtspunkte  (Zeit- 
schrift f.  Kl..  1896,  S.  366)  anderweit,  wie 
folgt,  festgesetzt: 

I.  Die  Darlehen  werden  zu  3V.0/,,  Zinsen 
und  ^/„Tilgung  aus  Mitteln  der  Landes- 
bank gewährt. 

II.  Von  den  hiernach  zusammen  mit  4V»‘V„ 
zu  zahlenden  Zinsen  und  Tilgung« - 
betrügen  zahlen  die  Darlehnsnehmer 
(Kreise,  Gemeinden  u.  s.  w.)  3'/>0/,i.  die 
restlichen  1'/,%  übernimmt  der  Pro- 
vinzialverband  auf  den  von  ihm  zur 
Unterstützung  von  Kleinbahnen  gebil- 
deten Fonds  nach  Massgabe  eines  auf 
vorgedachter  Grundlage  aufgestellten 
Verzinsungs-  und  Titgungsplans. 

III.  Falls  der  Jahresertrag  der  bez.  Klein- 
bahn eine  mehr  als  2'/j  prozentige  Ver- 
zinsung des  Anlagekapitals  ergiebt.  sind 
die  bewilligten  Darlehen  bis  zu  einer 
Verzinsung  der  letzteren  mit  höchstens 
3V.%  an  dem  Ucberscbuss  im  Vcrhält- 
niss  ihrer  Höhe  zum  Gesammtanlage- 
kapital  für  die  nach  dem  Plane  sich 
ergebende  Tilgungszeit  gleichmüssig 
betheiligt. 

Aus  derartigen  Uebersehilssen  sieh 
ergebende  Einnahmen  kommen  dem 
Kleinbahnfonds  zu  gute. 

Der  Kleinbahnfonds  hat  inzwischen 
die  im  Haushaltspläne  für  die  beiden 
nächsten  Rechnungsjahre  vorgesehene 
Höhe  von  400000  M erreicht. 
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Pr  turnt  tn. 

Allerhöchster  Erlass  vom  88.  April  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
reehts  an  die  Aktiengesellschaft  Grifte 
Gndensberger  Kleinbahngesellschaft  zu 
Gndensberg  zum  Bau  und  Betrieb  einer 
Kleinbahn  von  Grifte  nach  Gndensberg. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  9.  April  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  Grifte- 
Gadensberger  Kleinbahngesellschaft  zu 
Gudensberg  im  Kreise  Fritzlar,  Regierungs- 
bezirks Cassel,  welche  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Grifte  nach  Gudens- 
berg beabsichtigt,  das  Enteignungsrecht  zur 
Entziehung  und  zur  dauernden  Beschrän- 
kung des  für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu 
nehmenden  Grundeigenthnms  verleihen. 
Die  Veröffentlichung  dieses  Meines  Er- 
lasses ist  erst  nach  Eintragung  der  Aktien- 
gesellschaft in  das  Handelsregister  zu  be- 
wirken. Die  eingereichte  Karte  erfolgt  zu- 
rück. 

Berlin,  den  28.  April  1898. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  4.  Mai  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Kreishahn  Wittmund— 
Auricta-  Leer,  Gesellschaft  mit  beschränk- 
ter Haftung,  zu  Aurich  zum  Ban  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Wittmnnd 
über  Aurich  nach  Leer. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  26.  April  d.  J. 
will  Ich  der  Kreisbahn  Wittinund — Aurich — 
Leer,  Gesellschaft  mit  beschriinkterllaftung, 
zu  Aurich,  welche  den  Bau  und  Betrieb 
‘ iner  Kleinbahn  von  Wittmund  über  Aurich 
nach  Leer  beabsichtigt,  das  Enteignungs- 
echt  zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in  An- 
’pmch  zu  nehmenden  Grundeigentliums 
»«leihen.  Die  eingereichto  Karte  erfolgt 
zurück. 

Berlin,  den  4.  Mai  1898. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  23.  Mal  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignuogs- 
rechts  an  die  Kleinbahn  - Aktiengesell- 
schaft Hendeber  — Mattierzoll  zu  Halber- 
stadt zum  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Hendeber  uach  Mattierzoll. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  17.  Mai  d.  J. 
will  loh  der  Kleinbahn- Aktiengesellschaft 
Heudober — Mattierzoll  zu  Halherstadt,  Re- 
gierungsbezirks Magdeburg,  welche  den 
Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Hendeber  naelt  Mattierzoll  beabsichtigt, 
das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Anlage  innerhalb  des  diesseitigen  Staats- 
gebiets in  Anspruch  zu  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Berlin,  den  23.  Mai  1898. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thiolcn. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Italien. 

Königl.  Erlass  vom  27.  Oktober  1897,  be- 
treffend den  elektrischen  Betrieb  auf  Tram 
bahnen  in  Genua 

Veröffentlicht  im  Giornale  del  Genio  Civile. 

1898,  Heft  Februar-März. 

Es  wird  genehmigt,  dass  verschiedene 
TrambahnJiuien  in  der  Stadt  Genua,  zu- 
sammen etwa  10  km  lang,  mit  Elektrizität 
betrieben  werden.  Die  Gleise  sollen  keinen 
kleineren  Halbmesser  als  20  in  haben,  nur 
eine  Ausnahme  mit  einem  Halbmesser  von 
17.50  m wird  zugelassen.  Zwischen  zwei 
auf  einander  folgenden  Krümmungen  soll 
eine  Gerade  von  mindestens  3 m Länge 
eingeschaltet  werden.  Als  stärkste  Steigung 
werden  7%  zngclassen.  Die  Spurweite 
soll  1 m,  die  Entfernung  der  Mitten  der 
beiden  Gleise  auf  zweigleisigen  Strecken 
nicht  unter  2.5  m betragen.  Die  Entfernung 
zwischen  der  äusseren  Schienenkante  und 
den  Wänden  der  Häuser,  den  Laterncn- 
säulen,  den  Stützen  der  Leitungsgäulen  und 
den  Kanten  der  Bürgersteige  darf  nirgends 
weniger  als  1 m betragen.  Die  Zuführung 
der  elektrischen  Kraft  erfolgt  durch  ober- 
irdische Leitung,  die  Rücklcitung  des 
Stromes  durch  die  Schienen.  Die  grösste 
Breite  der  Wagen  soll  2 nt  nicht  über- 
schreiten, der  Radstand  1.80  nt  betragen. 
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Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzertant»* 
ertheilungen  und  Betriebeerdffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Kreis  Ragnit  beabsichtigt,  die 
Kleinbahn  Insterburg  — Kraupischkcn  (siehe 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.&02,  neuere 
Projekte  No.  1)  nicht,  wie  früher  geplant,  nach 
Ragnit  (8.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898, 

S 2-15,  neuere  Projekte  No.  1),  sondern  nach 
der  Station  Rautenberg  oder  Klnpaten  oder 
nach  einem  zwischen  diesen  Orten  gelogenen 
Punkte  der  Staatsbahnstrecke  Tilsit  — Stallu- 
pönen  fortzusetzen. 

2.  Die  Gesellschaft  Lenz  Co.  in  Stettin 
plant  an  Stelle  der  früher  in  Aussicht  genom- 
menen schmalspurigen  Kleinbahn  von  Königs- 
berg i.  Pr.  nach  Neukuhren  mit  Abzweigungen 
nach  Warnicken  und  Fischhausen  (siehe  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1897,  S.  344,  neuere 
Projekte  No.  1 und  S.  4(>2,  neuere  Projekte 
No.  1)  eine  vollspurigc  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Königsberg  i.  Pr. 
über  Neukuhren  und  Rauschen  nach  War- 
nicken mit  einer  Abzweigung  von  dieser  Linie  ! 
bei  Dellgieneu  über  Cumehnen  nach  Fisch- 


Kreisbahnen“  betriebene  Kleinbahn  Nauen  — 
Ketzin  nicht,  wie  früher  iu  Aussicht  genommen, 
bis  zur  Berlin- Potsdamer  Eisenbahn  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  400,  neuere 
Projekte  No.  9),  sondern  nach  Satzkorn  zum 
Anschlüsse  au  die  für  StA&tsrcchnung  zu  er- 
bauende Eisenbahn  Treuenbrietzen  — Nauen 
fortzuführen. 

9.  Die  Altmürkische  Kleinbahngesellschaft 
zu  Clötzc  (Altmark)  hat  auf  die  Ausführung 
der  Linie  Clötze  — Diesdorf  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1«98,  S.  147,  neuere  Projekte 
No.  1)  verzichtet  und  will  zur  Erweiterung 
ihres  Unternehmens  eine  schmalspurige,  mit 
Lokomotiven  zu  betreibende  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Vinzelberg 

| über  Wittemnoor.  Gr.-Schwarzlosen  und  Dem 

| ker  nach  Tangennünde  bauen.  Diese  Bahn 
soll  in  Vinzelberg  und  Deinker  an  die  Staats- 
bahn und  in  Tangermünde  an  die  Stendal- 
Tangermünder  Bahn,  unter  Umstanden  auch 
an  die  Elbe  herangeführt  werden. 

10.  Der  Ausschuss  für  den  Bau  einer  Klein- 
bahn von  Bisinark  über  Calbe  a.  Milde  nach 
Beetzendorf  (vergl.  Zeitschrift  tür  Kleinbahnen, 
1898,  S.  98,  neuere  Projekte  No.  6)  will  eine 
vollspurige  Abzweigung  von  dieser  bei  Calbe 
a.  Milde  nach  Altmersleben  bauen. 


hausen  oder  Godnicken. 

8.  Der  Kreis  Pieschen  beabsichtigt,  eine 
schmalspurige,  mit  Lokomotiven  zu  betreibende 
Kleinbahn  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr  von  der  Stadt  Pieschen  nach  Robakow 
zu  bauen. 

4.  Der  Kaufmann  Albert  Sindcrmann  zu 
Morgenau  will  im  Auschluss  au  die  Breslauer 
elektrische  Strassenbahn  eine  vollspurigc,  für 
den  Personenvorkehr  bestimmte  elektrische 
Kleinbahn  vom  Endpunkte  jener  Strassen- 
bahu  bis  zum  Siudcrmann'schen  Etablissement 
in  Morgenau  bauen. 

5.  Von  der  Firma  Arthur  Koppel  & Co.  in 
Berlin  wird  der  Bau  einer  vollspurigen  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Lomnitz  im  Kreise  Hirschberg  i.  Schl,  über 
Fisclibach  nach  Neudorf  geplant 

6.  Die  Firma  Havcstadt  & Contag  in  Wil- 
mersdorf bei  Berlin  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  oder  elek- 
trisch zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den  Per- 
sonen und  Güterkehr  von  Eberswalde  nach 
Schöpfurth  mit  Heranführung  an  den  Staats- 
bahnhof Eberswalde. 

7.  Der  Kreis  Westhavelland  will  vou  der 
geplanten  schmalspurigen  Kleinbahn  Rathenow 
— Paulineuaue  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  631,  neuere  Projekte  No  6)  eine 
Abzweigung  nach  Pessin  bauen. 

8.  Der  Kreis  Osthavelland  beabsichtigt,  die 
von  der  Aktiengesellschaft  „Osthavelländische 


11.  Die  Firma  Kramer  & Co.  in  Berlin  be- 
absichtigt, die  elektrische  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Stückgutverkehr  von  Hettstedt 
nach  Eisleben  mit  Abzweigung  vou  Lcimbach 
nach  Bahnhof  Mansfeld  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  248,  neuere  Projekte 
No.  2)  in  schmaler  Spur  herzustellen,  bis  zum 
Staatsbahnhof  Hettstedt  weiterzuführen  und 
im  Anschluss  an  diese  Linie  eine  Kleinbahn 
von  Hettstedt  nach  der  preussisch-anhaltischcn 
Grenze  bei  Unter-Wiederstedt  zu  bauen. 

12  Von  dem  Kreise  Bielefeld  wird  der 
Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Bielefeld  über  Heepen 
bis  zur  Landesgrenze  geplant. 

18  Die  Kontinentale  Eisenbahn -Bau-  und 
Betrieb -igcsclUchaft  in  Berlin  will  eine,  schmal- 
spurige, elektrische  Kleinbahn  für  den  Per- 
sonenverkehr von  der  Grenze  zwischen  der 
Kheinprovinz  und  der  Provinz  Westfalen  bei 
Rittcrshauscu  nach  Hasslinghausen  bauen. 

14  Der  Kreis  Siegen  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  für  den  Personen-  und  theil 
weise  auch  für  den  Güterverkehr  von  Eintracht 
über  Siegen,  Wcideuau  und  Geisweid  nach 
Kreuzthal.  Die  Bahn  soll  an  den  Bahnhof  Ein- 
tracht der  Eisern-Sicgencr  Eisenbahn  und  an 
den  Staatsbahnhof  Geisweid  angeschlossen 
werden. 
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15.  Die  Kontinentale  Gesellschaft  für  elek- 
trische Unternehmungen  in  Nürnberg  beab- 
sichtigt. eine  schmalspurige,  elektrische  Klein- 
bahn für  Personen-  und  Stückgutverkehr  von 
Vohwinkel  über  Dornap  und  Hahnerfurth  nach 
Mettmann  zu  bauen. 

16.  Die  Allgemeine  Deutsche  Rleinbahn- 
gesellschaft  in  Berlin  plant  den  Bau  einer 
vollspurigen  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Geldern 
nach  Mors. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis»  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische  Klein- 
bahn vom  Bahnhof  Marienbad  in  das  Innere 
der  Stadt.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  66,  S.  1149.) 

2.  Für  eine  schmalspurige,  elektrischeKlein- 
bahn  von  Linz  nach  Kleinmünchen.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  67,  S.  1170.) 

3.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Radkersburg  zur  steiermärkischen  Grenze. 
Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  67,  S.  1170.) 

4.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Sedlitz  nach  Deutsch-Zlatuik.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  57,  S.  1170.) 

5 Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Schodnica  nach  Turka.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  69, 

S.  1214.) 

6.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Zwölfmalgrcin  nach  Gries.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  59, 
S.  1214.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Schebetau  nachGewitsch  undGross-Oppatowitz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  59,  S.  1214.) 

8.  Für  eine  vollspurigc  Lokalbahn  von 
Friedland  zur  österreichisch  - ungarischen 
Grenze.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  59,  S.  1214.) 

9.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  in 
Komotau.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  60,  S.  1230.) 

10.  Für  neue  Linien  der  elektrischen  Klein- 
bahn in  Reichenberg.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1698.  No.  60, 
S.  1230.J 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Stammersdorf  nach  Auersthal.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  61,  S.  1245.) 

12.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Wessely  a.  d.  March  oder 
Strassnitz  nach  Jawornik.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898-  No.  64, 
S.  1293.) 
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13.  Für  eiue  vollspurige  Lokalbahn  von 
Theissholz  nach  MurAny.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  67, 
S.  1180.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
NAmet-Sz.  MihAIy  und  von  Felsö  - Ör  nach 
Tarcsa-Fürdö.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  67,  S.  1180.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  vou 
Dünn  - Pataj  Uber  Kalocsa  nach  Baja  und 
von  Keczel  nach  Baja.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  67, 
S.  1180.) 

16-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
VeszprAm-VAros  nach  Tapolcza  und  von  Törde- 
nticz  nach  Keszthely.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  67, 
S.  1180.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einem  geeigneten  Punkte  zwischen  den  Statio- 
nen SoroksAr  und  Kun-Szt.  Miklos-Tass  der 
Linie  Budapest  — Belgrad  zur  Schiffsstation 
Duna-Pataj.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  61,  S.  1251.) 

18-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Rum  nach  Türje.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  61,  S-  1261.) 

19.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Eperjes  nach  SövAr.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  61, 
S.  1261.) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zernest  nach  Rensior,  von  der  Station  Kronstadt 
der  Linie  Budapest  — Predeal  nach  Fogaras 
und  von  KAzdi-VAsArhely  nach  Bereczk.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt, 1898.  No.  63,  S.  1285.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
BclovAr  nach  DaruvAr.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1898.  No.  66, 
S.  1326.) 

22.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Veröcze  nach  DejtAr  oder  Balassa  - Gyarmat. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  65,  S.  1326  ) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Kezdi-VAsärhely  bis  zur  ungarisch-rumänischen 
Landesgrenzc.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  66,  S.  1326.) 

24.  Für  die  Umwandlung  der  bisher  mit 
Pferden  betriebenen  Strecken  der  Arader 
Strasscneisenb&hn  für  elektrischen  Betrieb,  für 
eine  Fortsetzung  und  Ergänzung  des  be- 
stehenden Netzes.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898-  No.  65,  S.  1326.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Süly-SAp  mich  JäszberAnv,  von  hier  nach 
Heves  und  von  Heves  nach  Poraszlö.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  65,  S.  1326.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Simontornva  nach  Felsö-NyAk.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  66,  S.  1326.) 
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27.  Für  eine  Bahn  niederer  Ordnung  von 
Langenlois  nach  Zwettl.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  67, 

S.  1365.' 

3.  Konzessionen 
Bind  ertheilt  worden: 

1.  Dem  Kreise  Wreschen  zuiu  Bau  und 
Betriebe  schmalspuriger,  mit  Lokomotiven  zu 
betreibender  Kleinbahnen  für  den  Personen* 
und  Güterverkehr  von  Wreschen  nach  Borzy- 
kowo  mit  Abzweiguug  von  Zydowo  nach 
Gorazdowo  und  von  Wreschen  nach  Kleparz. 

2.  Der  Firma  Schikora  & Wolf  in  Katto- 
witz  zum  Bau  und  Betriebe  einer  elektrischen 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Schwientochlowitz  nach  Kolonie  Piasniki 
und  von  hier  nach  Obcr-Lagiewnik  mit  einer 
Abzweigung  von  Lagiewnik  nach  Chropaczow. 

3.  Dem  Kreise  Osterode  a H.  zuin  Bau 
und  Betriebe  einer  Kleinbahn  von  Willers- 
hausen nach  Osterbruch  als  Theilstrecke  der 
Kleinbahn  Osterode  a.  UL— Kreiensen  für  die 
Beförderung  von  Personen  und  Gütern  mit 
Dampfkraft. 

4.  Dem  Kreise  Kehdingen  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen und  Gütern  mit  Dampfkraft  dienenden 
Kleinbahn  vom  Staatsbahnhof  in  Stade  über 
Freiburg  nach  Itzwörden  an  der  Oste  in  einer 
Spurweite  von  1 m. 

5-  Der  aus  der  Verschmelzung  der  Casseler 
Stadteisenbahn  und  der  Casseler  Strassenbahn 
hervorgegangenen  Grossen  Casseler  Strassen- 
bahn zum  Bau  und  Betriebe  folgender  mit 
elektrischer  Kraft  zu  betreibender  Kleinbahnen 
für  die  Beförderung  von  Personen,  Stückgütern 
und  Packoten: 

a)  von  der  Ecke  der  Moinbach-  und  Hollän- 
dischen Strasse  in  Cassel  durch  die 
Holländische  Strasse,  untere  Königs- 
strasse, über  den  Königsplatz,  durch  die 
Cölnische  Strasse,  über  den  Friedrich- 
Wilhelmsplatz,  Ständeplatz  mit  Abzwei- 
gung durch  die  Wilhelmsstrasse  bis  zur 
oberen  Königs9trasse,  durch  die  Hohcn- 
zollernstrasse,  Aschrottstrasse  bis  zur 
Wilhelmshöher  Allee,  sowie  von  Bctteu- 
hausen  durch  die  Leipzigerstrasse  über 
den  Holzmarkt,  die  Fuldabrücke,  den 
Altmarkt,  durch  die  Strasse  am  Altmarkt. 
über  den  Marställerplatz,  Schlossplatz, 
durch  die  Strasse  Der  Graben,  durch  die 

.Marktstrasse,  über  den  Martinsplatz, 
durch  die  Hedwigsstrasse,  Mauerstrasse, 
Lutherstrasse,  Bahnhofsstrasse,  über  den 
Bahnhof*platz,  durch  die  Museumstrasse, 
über  den  Friedrich-Wilhelmsplatz, Stände- 
platz, durch  die  Hohenzollcrnstrasse, 
Kaiserstrasse  über  den  Kaiserplatz,  durch 
die  Germaniastrasse  bis  zur  Wilhelms- 
höher  Allee; 

b)  vom  Königsplatz  in  Cassel  im  Anschluss 
an  die  durch  die  untere  Königsstrasse 


führende  Linie,  durch  die  obere  Königs- 
strasse, die  Wilhelmshöher  Alice  bis  zum 
Park  Wilhclmshühe. 

6-  Der  Elekt rizität s- Aktiengesel Ischaft,  vor- 
mals Schuckcrt  & Co.,  in  Nürnberg  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  elektrisch  zu  betreibenden 
Kleinbahn  in  der  Stadt  Ilainm  zur  Beförderung 
von  Personen. 

7.  Der  Westdeutschen  Eisenbahngesell- 
srhaft  in  Cöln  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
schmalspurigen  Kleinbahn  von  Liblar  nach 
Brühl  bis  zum  Uebergabebahnhof  Vochem  der 
Kleinbahn  Brühl- Wesseling  für  die  Beförde- 
rung von  Personen  und  Gütern  mit  Dampf- 
kraft. 

8.  Für  die  HonterKoinitatsiokalbabn  Jpoly- 
sAg-RAkocza-Nemeti  — Korpona.  (V erordnungs- 
blatt  für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 

No.  61,  S.  1261.) 

ln  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahn  von  Libourne  nach 
Branne.  (Journal  officiel.  1898.  No.  136, 

S.  3193.) 

2.  Eine  Dampfstrassenbahn  zwischen  der 
Eisenbahn  Böne-Gueluia  und  Besbös.  (Jour- 
nal officiel.  1898.  No.  138,  S.  3235.) 

3.  Eine  Strassenbahn  in  Tourcoing  (Jour 
nal  officiel.  1898.  No.  141,  S.  8290.) 

4.  Ein  Netz  elektrischer  Strassen  bahneu  in 
Oran.  (Journal  officiel.  1898.  No.  158,  S.  8553.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  16.  Mai  1898  die  zweite  Theilstrecke 
Gross- Höllenstein  - Lunz  der  Ybbslhalbahn. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  430, 
Betriobscröffnungen  No  10  ) 

2.  Am  23.  Mai  1896  die  Reststrecke  Beuer- 
berg—Bichl  der  vollspurigen  Lokalbahn  Mün- 
chen (Isarthalbahuhofj— Wolfratshausen  — Bichl 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  404, 
Betriebseröffnungen  No.  6 und  11.) 

8.  Am  29-  Mai  1898  die  Theilstrecken 
Lübben  (Ostbahnhof)  — Licberose  (Anschl.- 
Bahnhof)  und  Govatz  Burg  der  Lübben-Cott- 
buser  Kreisbahnen.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1698,  S.  24/25.) 

4.  Am  1.  Juni  1898  die  Theilstrecken 
Heiligenstadt-  Meidlinger  llauptstrasse  (Gür- 
tellinie, 8,4  km)  und  Meidlinger  Hauptstrasse  — 
Hütteldorf  • Hacking  (obere  Wienthallinie. 

6,4  km)  der  Wiener  Stadtbahn. 

5.  Am  1.  Juni  189H  die  4,is  km  lange,  voll- 
spurige  Lokalbahn  Marxgrün — Bad  Stehen. 

6.  Am  20.  Juni  1898  die  weitere  Theilstrecke 
Wernigerode— Schierke  der  schmalspurigen 
Eisenbaiin  Nordhausen— Wernigerode.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  200,  Be- 
triebseröffnungen  No.  7.) 

7.  Im  Mai  und  Juni  1898  die  Rastenburg- 

SensburgerschmaispurigenKleinbahnenmitden 
Strecken  Rastenburg —Wenden — Drengfurth. 
Wenden— Barten  -Skandlack,  Rastenburg— 
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Reimsdorf—  Salpkeitn  und  Reimsdorf— Sens- 
borg  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1896,  S.  2/3.) 


Schmalspurbahnen  in  Graubünden. 

Durch  Botschaft  vom  12.  April  1896  bean- 
tragt der  schweizerische  Bundesrath  bei  der 
Bundesversammlung,  dem  Kanton  Graubünden 
zum  Zwecke  der  Herstellung  schmalspuriger 
Eisenbahnen  von  Thusis  über  Filisur  nach 
Satnaden  und  von  Reichenau  nach  Ilanz  eine 
Unterstützung  von  acht  Millionen  Franken 
unter  der  Bedingung  zu  bewilligen,  dass 
Kanton  und  Gemeinden  Graubiindens  sich  an 
der  Herstellung  der  genannten  Bahnlinien  mit 
einem  Betrage  von  sieben  Millionen  Franken  | 
in  Aktien  betheiligcti  und  dass  bei  der  Aus-  i 
führung  die  Forderungen  des  schweizerischen 
Militärdepartements  erfüllt  werden.  Der  Be-  ■ 
trag  von  acht  Millionen  Franken  soll  einen 
Anspruch  auf  Verzinsung  erst  dann  haben, 
wenn  das  Aktienkapital  mit  8 */*%  verzinst 
wird;  ein  etwaiger  Ueberschuss  über  die  Ver- 
zinsung des  Staatszuschusses  mit  3l/a%  ist 
zwischen  den  Aktionären  und  dem  Staat  nach 
Massgabe  der  beiderseitigen  Beträge  zu  theilen. 
Die  Deckung  der  Staatsunterslützung  ist  aus 
laufenden  Mitteln  vorgesehen. 

Nach  der  Begründung  des  Antrags  (abge- 
druckt im  schweizerischen  Bundesblatt  1898, 
No.  17,  S.  009)  sind  es  allgemein-politische, 
militärische,  volkswirtschaftliche  und  auch 
fiskalische  Rücksichten,  die  den  Bundesrath 
zu  diesem  Schritt  veranlasst  haben. 

Die  geplanten  Bahnen  sollen  im  Anschluss 
an  die  schon  bestehende  Khätische  Bahn  das 
Engadin  und  das  bündnerischo  Oberland  mit 
dem  Kern  des  Kantons  vei  binden  Die  be- 
theiligten Gemeinden  und  der  Kanton  allein 
sind  aber,  wie  nachgewiesen  wird,  nicht  im 
Stande,  die  Lasten  dieser  Buhnbauten  zu 
tragen;  sie  sind  auf  die  Hilfe  des  Bundes  an- 
gewiesen. Der  Bundesrath  bemerkt,  dass 
namentlich  für  das  Engadin  eine  allmähliche 
Entfremdung  zu  befürchten  sei,  wenn  es  nicht  l 
wirtschaftlich  enger  an  die  übrige  Schweiz 
angeschlossen  werde;  der  Aushau  der  öster- 
reichischen und  italienischen  Eisenbahnen 
bringe  dies  Hochthal  immer  mehr  in  wirth-  | 
schaftliehe  Abhängigkeit  zu  den  Nachbar- 
staaten und  führe  dadurch  auch  schliesslich 
zu  einer  politischen  Annäherung,  der  die  Eid- 
genossenschaft entgegenzuarbeiten  ein  drin- 
gendes Interesse  habe.  Der  Kanton  Grau- 
bünden sei  überhaupt  in  Gefahr,  kommerziell  | 
auseinander  gerissen  zu  werden,  da  der  Aus- 
bau der  Arlbergbahn,  der  Gotthardbahn,  der 
Bahn  Lecco— Colico -Chiavenna  und  der  Bahn 
Colico-Sondrio  zentrifugal  wirke. 

Das  Militärdepartement  glaubt,  dass  der 
Aushau  des  rhutischen  Schmalspurnetzes  di** 
Verteidigung  des  Kantons  wesentlich  erleich- 


tern werde,  und  zwar  sowohl  hinsichtlich  der 
eigentlichen  Truppenbewegung  als  auch  in 
Bezug  auf  den  Nachschubdienst.  Aus  militäri- 
schen Rücksichten  werden  folgende  Forderun- 
gen gestellt:  Die  Ausweichgleise  der  Stationen 
sollen  eine  nutzbare  Länge  von  mindestens 
100  in  erhalten,  auf  einigen  besonders  genannten 
Stationen  eine  Länge  von  120  in;  die  Wasser- 
stationen müssen  so  ergiebig  sein,  dass  im 
Kriegsfälle  acht  Züge  in  jeder  Richtung  zu 
zwei  bis  drei  Lokomotiven  ohne  Störung  aus- 
führbar sind;  der  Lokomotivpark  soll  30  Loko- 
motiven umfasseu;  die  Anbringung  von  Mineu- 
kammern  als  Zerstürungscinrichtungen  wird 
Vorbehalten.  Im  übrigen  werden  die  geplauten 
Einrichtungen  für  genügend  erklärt. 

Der  Bund  wird  auch  unmittelbar  einen 
finanziellen  Vortheil  aus  dem  Bau  der  beiden 
Bahnen  haben:  in  der  Postverwaltung  wird 
eine  Erspurniss  von  182003, 4<  Frcs.  gemacht 
werden.  Ausserdem  kann  man  auf  eine  be- 
trächtliche Verkehrssteigerung  für  die  nach 
Chur  führenden  Zufuhrlinien  rechnen,  und  da 
diese  Linien  von  1903  ab  sämmtlich  in  das 
Eigenthum  des  Bundes  übergehen  werden,  so 
meint  der  Bundesrath,  auch  aus  diesem  Grunde 
die  Unterstützung  empfehlen  zu  können  Es 
wird  besonders  hervorgehoben,  dass  „nur 
durch  die  ganz  exzeptionellen  Verhältnisse 
Graubündens  diese  Bundessubvention  begrün- 
det sei  und  dass  im  übrigen  die  Mitbethäti- 
gung  des  Bundes  auf  dein  Gebiete  der  Förde- 
rung und  Unterstützung  von  Eisenbahnbestre- 
bungen  sich  innerhalb  der  Schranken  des 
Eisenbahnrückkaufsgesetzes  und  des  noch  in 
Bcrathung  liegenden  Bundesgesetzes,  betreffend 
die  Nebenbahnen,  zu  bewegen  habe.” 


Die  französischen  Straßenbahnen. 

In  der  Pariser  „Societä  de  Statistique“ 
machte  in  einer  der  letzten  Sitzungen  Inge- 
nieur Schelle  interessante  Mittheilungen  über 
den  Stand  des  französischen  Kleinbahnwesens, 
der  wir  die  folgenden  Angaben  entnehmen. 

Seine  Untersuchungen  erstreckten  sich  über 
alle  Verkehrsmittel,  die  nach  dem  Gesetze 
vorn  11.  Juni  1880  als  Tramways  bezeichnet 
werden,  nämlich  „Str&ssenbahnen,  die  durch 
Pferde  oder  mechanische  Motoren  bewegt 
werden  und  auf  Staats-,  Departements-  oder 
Geineindcstrasseu  fahren.“ 

Eude  1896  gab  es  2806  km  Strassen- 
bahnen  auf  den  dem  Staat  gehörigen  Wegen. 

Davon  waren  300  km  an  Private,  1778  an 
Departements  und  728  an  Gemeinden  kon- 
zessionirt.  Ausserdem  bestanden  741  km  De- 
partements- und  18  km  kommunale  Strassen- 
bahnen. 

Wenn  wir  auf  die  technischen  Einzelheiten 
eingehen,  so  kommt  zunächst  die  Spurweite 
in  Betracht.  FOr  die  den»  Güter-  und  Per- 
sonenverkehr dienenden  Linien,  die  nicht  dem 
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städtischen  Verkehr  angeboren  und  auf  Land* 
Strassen  angelegt  sind,  ist  die  Spurweite  meist 
1 in,  während  bei  städtischen  Linien  1 in  44  cm 
fast  allgemein  üblich  ist.  Hier  und  da  finden 
sich  auch  Weiten  von  60  cm  und,  entsprechend 
besonderen  örtlichen  Verhältnissen,  auch  noch 
andere  Abstände.  Als  Betriebskraft  werden 
für  die  dem  Personen-  und  Güterverkehr 
dienenden  Bahnen  Dampflokomotiven  ver- 
wendet. währond  man  für  den  reinen  Per- 
sonenverkehr vorwiegend  noch  Pferde  benutzt. 
Die  Elektrizität  kommt  erst  neuerdings  ni  Auf- 
nahme: das  System  Thoinson-llouston  in  Nizza, 
Fontainebleau  und  Versailles,  und  in  Paris, 
wo  die  Anbringung  der  Drähte  wegen  des 
grossen  Verkehrs  nicht  thunlich  ißt,  das  der 
Akkumulatoren. 

Wenn  man  die  Kleinbahnen  nach  Art  des 
Dienstes,  der  Betriebskraft  und  der  Schienen- 
weite einthcilt,  so  waren  am  81-  Dezember  1896: 


kon 

zeemlo- 

nlrt 

km 

in 

Betrieb 

km 

Strassenbahuen  für  Frachtgüter 

und  Gepäck. 

2553 

15KI 

eigentliche  Strassenbahuen  . . 

lulä 

884 

darunter  mit  mechanischer  Kraft 

bewegt 

3002 

1006 

mit  Pferden  betrieben  .... 

563 

508 

Nach  dem  Abstand  der  Schienen  zerfallen 
die  Bahnen,  wie  folgt: 


kon- 

nirt 

km 

in 

Betrieb 

km 

Vollspur 

8i9 

767 

1 m 0,c  cm  . . . . , 

8 

3 

1 m 

2603 

1536 

76  cm 

3 

3 

60  cm 

117  | 

115 

Nach  dem  Gesetz  vom  11.  Juni  itiöO  darf 
der  Staat  den  Kleinbahnen  Subventionen  in 
Gestalt  von  Zinsgarantieu  unter  der  Bedin- 
gung geben,  dass  die  Departements  oder 
Gemeinden  den  gleichen  Zuschuss  gewähren. 
Die  danach  eiugegangenen  Verpflichtungen 
des  Staats  beliefen  sich  Ende  1896  auf 
1 978  0U0  Frcs. 

Um  eine  klare  Uebersicht  über  das  fran- 
zösische Strassenbabnwesen  zu  gewinnen,  ist 
ein  Vergleich  mit  den  Verhältnissen  anderer 
Länder  sehr  geeignet. 


In  den  Vereinigten  Staaten,  dein  Ursprungs- 
lande der  Straßenbahnen,  waren  1896  15  900 
; Meilen  oder  260U0  km  im  Betriebe.  Dampf- 
1 kraft  wurde  uurauf364,  Kabel  auf  612,  Pferde 
auf  1351  und  die  Elektrizität  auf  18656  Meilen  =: 
23  nt  jo  km  verwendet.  Auf  den  466  Meilen 
(780  km)  Strassenbahuen  Kanadas  herrscht  fast 
ausschliesslich  die  Elektrizität,  nur  20  Meilen 
sind  Pferdebahnen.  Die  Länge  der  englischen 
.Strusscnbahnen  betrug  1878  269  Meilen  (431  kiu), 
1895  982  Meilen  (1678  km).  Das  dafür  aufge- 
wandte Kapital  stieg  von  4 V#  Mill.  Pfd.  Sterl. 
auf  15  Mill.  Pfd.  Sterl.  I)ic  Ausgabe  auf  ein 
Kilometer  ist  somit  ziemlich  hoch,  etw a 190000  M, 
der  Nutzwerth  ist  indessen  auch  ein  sehr 
grosser.  1878  wurden  146  Millionen  und  1895 
662  Millionen  Personen  befördert,  von  letzterer 
Ziffer  kommen  auf  England  526  Millionen  — ■ 
auf  Londou  allein  120  — auf  Schottland  94 
und  auf  Irland  42.  Die  Roheinnahmen  steiger- 
ten sich  von  1 100000  Pfd.  Sterl.  im  Jahre  1878 
auf  3 700000  Pfd.  Sterl.  iui  Jahre  1895.  Der 
Reinertrag  von  231000  Pfd.  Sterl.  auf  855000 
Pfd.  Sterl.,  was  ungeachtet  der  hohen  Kosten 
des  Baues  und  der  Einrichtung  einer  5l/*proz. 
Verzinsung  entspricht. 

In  den  Niederlanden  befinden  sich  1 114  km 
Strassenbahuen  im  Betriebe,  die  mit  Dampf 
oder  Pferden  bewegt  werden.  Die  Elektrizität 
findet  erst  bei  iü  km  Anwendung.  Die  Spur- 
weite bewegt  sich  zwischen  75  cm  und  1,4«  w. 
Im  Jahre  1895  wurden  44  Millionen  Reisende 
befördert 

Kehren  wir  nun  nach  dieser  Abschweifung 
wieder  zu  den  französischen  Strassenbahuen 
zurück,  um  noch  einige  Einzelheiten  näher  zu 
betrachten.  Die  im  Betrieb  befindlichen  1540  km 
Strassenbahnen  auf  Chausseeu  vertheilen  sieb 
auf  68  Linien  und  34  Konzessionäre.  1896 
wurden  23  Millionen  Personen  befördert.  Die 
Einnahmen  für  die  Personen  betrugen  5 60O0UU 
Frcs,  für  Gepäck,  Poslpackete  il  s.  w.  300000 
Frcs.  Auf  das  Personenkilometer  kommen 
0,wt»  Frcs.  An  Gütern  wurdet!  668 000  t be- 
fördert, die  1400000  Frcs.  cinbrachteu ; 
auf  das  Tonnenkilometer  kommen  12  Cts. 
Diesen  Eiunahinen  von  7 500090  Frcs. 
stehen  5 800000  Frcs.  Ausgaben  gegen- 
über, und  es  bleibt  ein  Gewinn  von 
1 700000  Frcs.  oder  für  ein  Kilometer  1200  Frcs. 
Die  Bau-  und  Eiiirichtungskosten  belaufen  sich 
auf  94  Mill.  Frcs.  oder  61000  Frcs.  für  das 
Kilometer.  Die  Verzinsung  beträgt  somit 
1 ,*+ u, Für  1235  km  unterstützte  Linien  be- 
trägt der  Gewinn  nur  600000  Frcs.  oder  0,&%» 
dagegen  für  305  nichtunterstützte  Bahnen 
1200  000  Frcs.  oder  4%.  Dieses  geringe  Er- 
gebnis# im  Vergleich  mit  den  Voll-  und  den 
1 Lokalbahnen  kommt  daher,  dass  die  Straßen- 
bahnen vorwiegend  auf  den  Personenverkehr 
beschränkt  sind  und  auch  einen  geringem 
i Güterverkehr  als  die  Vizinalbahneu  aufweisen. 

; Die  eigentlichen  städtischen  Strassenbahuen 
bedürfen  keiucr  Unterstützung, sondern  können 
von  ihren  Erträgen  lebeu.  1896  befanden 
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41  Unternehmungen,  die  1025  km  in  Betrieb 
hatten,  die  Roheinnahmen  beliefen  sich  auf 
50' b Mill.Frcs.,  der  Reinertrag  auf  öVio  Will.  Frcs. 
oder  für  ein  Kilometer  8900  Frcs.  Die  Bau* 
und  Aulagekosten  belaufen  sich  auf  200  Mill. 
Frcs.  oder  225000  Frcs.  für  ein  Kilometer.  Die 
Verzinsung  betrügt  4,’.  %.  ln  den  grossen 
Städten  ist  das  Verhältniss  der  beförderten 
Personen  zu  der  Einwohnerzahl  ein  ganz  be- 
deutendes. In  Paris  kommen  auf  jeden  Be* 
wohner  im  Jahre  66  Fahrten,  in  Lyon  50,  in 
Marseille  67,  in  Bordeaux  60,  Toulouse  48, 
Lille  50.  In  allen  diesen  Orten  werden  die 
Slrassenbahnen  noch  fast  ausschliesslich  durch 
Pferde  gezogen. 

Dass  wir  im  Zeichen  des  Verkehrs  stehen, 
sieht  man  auch  an  den  französischen  Strassen- 
bahnen.  Wie  überall,  so  zeigt  dieses  Verkehrs- 
mittel auch  hier  eine  bedeutende  Zunahme: 
Ende  1897  gab  es  2885  km  Strasseubahnen  auf 
Landstrassen  — davon  1841  im  Betriebe  — 
und  1187  eigentliche  Strasseubahnen  — davon 
im  Betriebe  1104.  — Der  Werth  gerade  des 
letzteren  Verkehrsmittels  ist  für  das  Publikum 
ein  sehr  grosser.  Die  Entwicklung  wird  in* 
dessen  bedeutend  gehemmt  durch  die  zahl* 
reichen  und  umständlichen  Formalitäten,  die 
für  eine  Konzession  nöthig  sind,  und  die  oft 
übertriebenen  Anforderungen,  die  an  die  Kon- 
zessionäre gestellt  werden.  Indessen  ist  auch 
hier  bald  eine  Besserung  zu  erwarten,  nament- 
lich was  Paris  und  seine  Umgegend  anlnngt, 
und  dieser  Einfluss  wird  sich  wohl  bald  auf 
die  Provinzstfidte  ausdehnen.  Die  bevor- 
stehende Weltausstellung  ist  hier  ein  mächtiger 
Sporn  auf  der  Bahn  des  Fortschritts,  da  die 
schlechten  Verkehrsverhältnisse  18*9  allgemein 
zu  Klagen  Anlass  gaben.  Nachdem  mehr  als 
2ü  Jahre  lang  über  die  Stadtbahn  berathen 
worden,  ist  nun  endlich  von  allen  in  Betracht 
kommenden  Instanzen  der  endgiltige  Entwurf 
angenommen  worden.  Ausserdem  steht  der  Bau 
von  30  neuen  Strasseubahnen  von  Paris  nach 
den  umliegenden  Ortschaften  bevor.  Dadurch 
wird  allmählich  auch  das  Monopol  der  Pariser 
"mnibusgesellschaft,  das  die  Interessen  des 
>i£dtischen  Verkehrs  hemmt, gebrochen  werden. 
Künftig  will  man  auch  Konkurrenzgesell- 
schaften mehr  berücksichtigen.  Af. 


I 


Druckluftbetrieb  vor»  den  verschiedenen  Ge- 
sellschaften in  Aussicht  genommen  worden. 
Theils  infolge  freiwilligen  Zusammenschlusses, 
theils  auf  einen  Druck  der  Regierung  hin,  bil- 
deten sich  schliesslich  aus  diesen  50  Gesell- 
schaften zwei,  die  Tokio  Denki  Tetsudo 
Kaisha  (Tokio  Elektrische  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft' und  die  Tokio  Densha  Tetsudo  Kaisha 
(Tokio  Elektrische  Strassenbahn-Gesellschaft), 
von  denen  jene  die  östliche  Hälfte  der  Stadt, 
diese  den  westlichen  Theil  mit  Strassenbahnen 
durchziehen  wird. 

Die  Tokio- Elektrische  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft ist  mit  einem  Aktienkapital  von  27* 
Millionen  Dollars  ins  Leben  getreten;  eine  Er- 
höhung ist  in  Aussicht  genommen,  sobald 
50  Meilen  Bahu  gebaut  sind.  Zunächst  werden 
von  ihr  100  Meilen  neu  angelegt  und  20  Meilen, 
auf  denen  jetzt  Pferdebetrieb  besteht,  für  den 
elektrischen  Betrieb  eingerichtet  werden;  wei- 
tere 200  Meilen  Sollet»  später  neu  gebaut  wer- 
den. Geplant  ist  die  Anlage  einer  Zentral- 
station am  Fliissufer,  etwa  5 Meilen  vom 
St&dtinnern  entfernt;  der  Strom  wird  ober- 
irdisch geleitet  werden,  acht  Umformer  werden 
an  geeigneten  Stellen  Aufstellung  Anden.  Die 
Strasseu,  durch  die  die  Bahn  führe»»  wird, 
müssen  mindestens  üoFuss  breit  sein;  es  wer- 
den Doppelgleise  gelegt  werden.  Der  Vor- 
sitzende des  Aufsichtsraths  bereist  jetzt  die 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  um  die 
dortigen  elektrischen  Anlagen  kennen  zu  ler- 
nen; er  hofft,  durch  die  dort  gesammelten  An- 
gaben auch  den  Widerstand  zu  beseitigen, 
der  von  der  Regierung  noch  gegen  das  System 
der  oberirdischen  Stromzuführung  erhoben 
wird.  Die  Maschinen  und  Motoren  werden  in 
Anterika  hcrgestellt,  die  Wagenkasten  dagegen 
sollen  in  Japan  selbst  gebaut  werden. 

Ausser  den  Strassenbahnen  in  Tokio  sind 
noch  eine  ganze  Reihe  anderer  elektrischer 
Bahnen  in  Japan  geplant,  darunter  eine  Ver- 
bindung von  Tokio  mit  Yokohama,  parallel 
laufend  mit  der  «ältesten  Dampfeisenbahn 
Japans,  die  diese  beiden  Städte  schon  seit  dem 
Jahre  1872  verbindet. 


Die  Kleinbahnen  Preussens. 


Id  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  sind 
. mehrfach  Nachweisungen  über  die  in  Preusseu 

Elektrische  Bahnen  ii»  Japan.  vor  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 

Einem  AufsAtz  der  Railroad  Gazette  vom  ■ 1892  genehmigten  und  als  Kleinbahnen  im  Sinne 
20.  Mai  1896  entnehmen  wir  folgende  Angaben:  dieses  Gesetzes  zu  befrachtenden  Eisenbahnen, 

Bald  nachdem  die  japauische  Regierung  den  sowie  über  die  nach  dem  Inkrafttreten  des  Ge- 
Bau  von  anderen  als  mit  Pferden  betriebenen  setzes  genehmigten  Kleinbahi»en  veröffentlicht 
StrassenhAhncn  für  zulässig  erklärt  hatte,  ent-  worden  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
*Uudeii  allein  in  der  Hauptstadt  Tokio  nicht  ; 1894,  S.  329  fg,  1896,  S.  1 lg.,  1897.  S.  1 lg.,  und 
weniger  als  50  Gesellschaften,  die  die  Stadt  , 1898,  S.  1 fg,).  Auf  Grund  dieser  die  Einzel- 
Qtit  neuen  Strasseubahnen  versehen  wollten;  beiten  jedon  Unternehmens  angehenden  Nach* 
es  war  elektrischer  Betrieb  mit  Oberleitung  • Weisungen  ist  folgende  zusammen fasseude  Ta- 
und  mit  unterirdischer  Siromzufiihrung,  sowie  belle  augefertigt: 
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1.  Kleinbahnen,  die 
nicht  dem  Gesetze 
von  1892  unterwor- 



fen  sind: 
Stand  am: 
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1.  Kleinbahnen,  die 
nicht  dem  Gesetze 
von  1892  unterwor- 
fen sind: 

Stand  am : 

30.  September  1896 
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Nor  mit  Dampf  und  Pferden  — *)  Die  Lange  der  Bahn  ist  nicht  angegeben.  — a)  Die  Langen  der  nur  inner- 
eine bei  2 nach  dem  Stande  am  30  September  1896  mit  einer  Lange  von  30  ktu  aufgefubrte  elektrische  Bahn  hinzage- 
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2.4 

4 

4,8 

55 

65,5 

17 

20,3 

9 

10,r 

1 3 

8,o 

8 

6,0 

S 

2»* 

7 

5,t 

74 

57,4 

33 

25* 

15 

11,0  1 

4 

S,i 

1 

0,4 

i 

0,4 

1 

0,8 

9 

5* 

6 

8,* 

9 

&.o 

104 

57,8 

43 

23,9 

22 

12,9 

7 

3,9 

1 1 

0,6 

] *)2 

1,1 

1 

04 

«1  43 

44 

45 

46 

47 

1 

48 

40 

die  Provinzen 

Posen 

Schlesien 

Sachsen 

Schleswig- 

Holstein 

Hannover 

Westfalen 

■ 

Ueeaen- 

Nasaau 

Rhein  provlnz 

i 

1 

] 

! 

; 

fl 

1 

1 

1 

i 

s 

c 

I 

5 

0 

a 

0 

o 

km 

4 

km 

* 

km 

km 

km 

km 

km 

km 

8,4 

1 

8 

67,1 

10 

80,3 

4 20,9 

1 

2 25,3 

10 

$6.3 

15 

149,0 

9 

62,» 

8 

10,4 

3 11,3 

2 22,5 

10 

36,s 

12 

73.3 

* 

1 

1 , 

3,1 

> 

33,4 

4 

21* 

1 

4,5 

9 

54,o 

4 

33,4 

. 

9 

88j 

4 

262,3 

5 

135,9 

7 

1194 

7 

54,t* 

3 

128,o 

7 

67,o 

3 

32,3 

17 

192,» 

« 

298,3 

8 

169* 

9 

193,1 

8 

77,3 

6 

154,9 

10 

134,4 

7 

109,3 

89 

346.1 

8 

315,1 

13 

265,4 

14 

328.1 

11 

110,3 

10 . 

237,6 

11 

186,7 

11 

132.0 

44 

599* 

kalb  der  Weichbild  grenze  von  Berlin  gelegenen  Strecken  sind  nicht  angegeben-  — ')  An  Stelle  dieser  Pferdebahn  ist 
treten;  Me  tot  deshalb  In  den  Spalten  2 bis  36  unberücksichtigt  gelassen. 
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f Zeitschrift 
[für  Kleinbahnen. 


Kleinbahnen  in  England.  *)  fassen,  wie  die  Railway  News  vom  4.  Juni 

1896  mittheilen,  431 V.  Meilen.  Davon  ist  für 
Bis  zum  81.  Mai  16!)3  sind  wieder  34  An-  2fiOV<  Meilen  die  Vollspur,  für  13ti  eine  Spur 

(rüge  auf  Genehmigung  von  Kleinbahnen  bei  Von  3 Fuss  6 Zoll  und  für  36  eine  Spur  von 

der  Klcinbahnkommission  gestellt  worden  — 2 Fuss  vorgesehen.  16  Bahnen  sollen  mit 

gegen  80  Anträge  zum  Novembertermine  1897,  Dampf,  14  mit  Elektrizität  betrieben  werden; 
28  zum  Mai  1897  und  28  zum  Dezember  1896.  für  4 Bahnen  ist  die  Betriebskraft  nicht  ange- 
Die  84  neu  eingegangenen  Anträge  um-  geben.  In  England  liegen  28  Bahnen,  in 

Wales  2 und  in  Schottland  4. 

'I  Vergl.  Zeitschrift  fur  Kleinbahnen,  leeB.  s.  152.  Die  einzelnen  Linien  sind  folgende: 


Geplante  Bahnen 

Grafschaft 

Spurweite 

L&nge 

engL 

Kum  Zoll 

engl- 

Meilen 

England. 

Bardfield  and  Sible  Hedinghain  . 

Essex 

Dampf 

4 

8V1 

7*4 

Barking  and  Beckton i 

Essex 

desgl. 

3 

ti 

1>,4 

Bournemoutli  Poole  und  Umge- 
bung   

Hants  and  Dorset 

Mechanisch 

3 

6 

6*/, 

Burnham  Berrow  and  Brent  Knoll 

Somerset 

Dampf 

4 

8Vs 

3 

Chathani  Hochester  and  Gillingham 

Kent 

Elektrizität 

3 

6 

5 

Ghristchurch  Bournemouth  and 
Winton 

Hants 

de*gl. 

8 

6 

V, 

Derby  and  Ashburne 

Derby 

desgl. 

4 

8'/, 

2Vs 

Dideot  and  Watlington 

Berks  and  Oxford 

Dampf 

4 

8*,, 

13*4 

Klamborough  and  Briiilington  . . 

Yorks 

— 

— 

— 

Hampshire 

Hants 

Elektrizität 

4 

8*/, 

6 

Harrogate  and  Knaresborough 

Yorks 

desgl. 

4 

8*/j 

iV, 

Hedinghain  and  Long  Melford  . 

Eissex  and  Suffolk 

Dampf 

4 

8 V» 

16V« 

Kelvedon  Cogneshall  and  Halstead 

Essex 

desgl. 

4 

8V» 

9*/i 

Liverpool  and  Prescot 

Lancashire 

Elektrizität 

4 

8>/i 

3 

London  Barnet  Edgware  and 
Enfield 

Middlesex  and  Herts 

Mechanisch 

4 

8* 's 

31*4 

London  Southern 

Surrey  and  Kent 

desgl. 

4 

8>/s 

IIV4 

London  United  Tramway.  . . . 

Middlesex  and  Surrey 

Elektrizität 

4 

8»/» 

I&V4 

Lvnmouth  and  Minelicad  .... 

Devon  and  Somerset 

Mechanisch 

9 

0 

21 

Midland  and  South- Western  Junc- 
tion  Railway 

Wiltshire  aml  Hants 

Dampf 

4 

8Vj 

12V 4 

Monmouth  and  Abergavenny  . . 

Monmouth 

desgl. 

4 

8l;f 

11V4 

North  Lindsev 

Lincolnsbire 

desgl. 

4 

8>/ä 

16*/, 

Penzance  Newlyn  and  St.-Just.  . 

Cornwall 

desgl. 

4 

8Vs 

lOVa 

Fewsey  and  Salisbury 

Wiltshire 

desgl. 

4 

81/* 

'/« 

Poole  und  Umgebung 

Dorset  and  Hanfs 

Elektrizität 

3 

6 

8 

Itedditch  und  Umgebung  .... 

Worcs.  and  Warwick 

desgl. 

s 

6 

4 

Rochestcr  Chatham  Gillingham 
und  Umgebung 

Kent 

desgl. 

8 

6 

1 

St.  Just  Land  s End 

Cornwall 

Dampf 

4 

8'/j 

17 

South  Norfolk 

Norfolk  and  Suffolk 

desgl 

4 

8*/z 

17*/ 4 

Trent  Vallev 

Lincolnsbire 

Elektrizität 

4 

8 Vs 

H*/4 

Wales. 

Merthvr  Tvdoil 

Brecon  and  Glamorgan 

Elektrizität 

8 

6 

8V  4 

Portmadoc  Beddgelert 

Carnarvon 

desgl. 

1 

liVa 

H 

Schottland. 

Dundee  and  Brouglitv  Ferry  . . 

Forfar 

Elektrizität 

4 

»h 

6 

Glasgow  and  South  Western  Rall- 
wav 

Avr 

Dampf 

4 

8 Vs 

19*/, 

Hebridean 

Inverness  and  Ross 

desgl. 

8 

6 

97 

Paislev 

Kcnfrew  and  Lanark 

Elektrizität 

4 

8>/j 

HV4 
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Die  Schmalspurbahnen  Ungarns  im  Jahre  1896. 

Unter  den  Eisenbahnlinien  Ungarns,  die 
dem  öffentlichen  Verkehr  dienen,  befanden  sich 
4 Lokalbahnen,  deren  Spurweite  geringer  ist, 
als  die  des  gesammten  übrigen  Eisenbahn- 
netzes. Diese  4 Linien  sind  folgende: 

1.  Oran  — Bresnitz  — Schemnitz,  mit  einer 
Spurweite  von  l,ooo  in, 

2.  Gyulafeh£rvAr— Zalatna,  mit  einer  Spur- 
weite von  0,7<»o  m, 

3.  die  Taraczthalbahn,  mit  einer  Spurweite 
von  0,7so  in  und 

4.  die  Göllnitzthalbahn,  mit  einer  Spur- 
weite von  l,ooo  m. 

Die  erstgenannte  Linie,  mit  einer  Länge 
von  22,9  km,  steht  im  Eigenthum  der  ungari- 
schen Staatsbahnen;  ihre  Betriebsergebnisse 
sind  in  denen  der  ungarischen  Staatsbahnen 
enthalten,  und  da  keine  besonderen  Nach- 
weisnngen  für  diese  Schmalspurbahn  geführt 


werden,  so  fehlen  die  näheren  Angaben  über 
die  erzielten  Ergebnisse. 

Die  unter  2 und  3 genannten  Lokalbahnen 
werden  auf  Grund  des  sogenannten  Normal- 
vertrages, nach  dem  für  die  Verwaltung 
und  als  Ersatz  der  Selbstkosten  bestimmte 
Einheitssätze  für  das  Personenkilometer 
und  Frachttonnenkilometer  gezahlt  werden, 
von  den  ungarischen  Staatsbahnen  be- 
trieben , die  ausserdem  für  die  Beförde- 
rung der  Post  und  für  die  zur  Benutzung 
überlassenen  Fahrbetriebsmittel  noch  gewisse 
Kostensätze  erhalten. 

Die  unter  4 geuannte  Lokalbahn  befindet 
sich  im  Betriebe  der  privilegirten  Kaschau- 
Oderbcrger  Bahn,  welche  die  Verwaltung  auf 
Rechnung  der  Eigenthümerin  besorgt. 

Nachstehend  seien  die  wichtigsten  An- 
gaben, über  dio  Bau-  und  Betriebslängen, 
die  Fahrbetriebsmittel,  die  Leistungen,  die 
Erträgnisse  im  Jahre  1896  bezüglich  der 
unter  2,  3 und  4 genannten  Schmalspurbahnen 
angeführt: 


(iyulafehcrvitr 

Zalatnser 

Bahn 

Ta  racict  hal- 
bahn 

(JOUniUthal- 

bahn 

Baulänge 

...  km 

42,091 

32,819 

83,960 

Durchschnittliche  Betriebslänge 

• • * » 

39,m: 

82,004 

33,039 

F ah  rbetricbsm  ittelbestand: 

Lokomotiven 

. . .Stck. 

4 

2 

4 

Personenwagen 

■ • ♦ ,» 

10 

4 

10 

Lastwagen 

. . . „ 

l)  31 

42 

*)  153 

Anzahl  der  Stationen: 

Für  den  Gesammtverkehr 

7 

8 

6 

Verladestellen 

1 

1 

Haltestellen 

Leistungen  der  Fahrbetriebsmittel: 

4 

2 

8 

Lokomotiv-Kilometer 



90  319 

10  468 

40082 

Personenwagen-Achskilometer 

523  537 

70  982 

319  048 

Lastwagen-Achskilometer 

834  19G 

40  247 

1720  418 

Postwagen-Achskilometer  



53  462 

— 

56430 

Es  entfällt  sonach: 

für  l Lokomotive Lokomotivkm 

22  580 

6234 

10021 

..  1 Personenwagen 

. Achskm 

62  354 

17  733 

31905  . 

„ ] Lastwagen 

• tt 

26  909 

958 

11624 

n 1 Postwagen . 

• tt 

17  821  , 

66  480 

Anzahl  der  Sitzplätze  der  Personenwagen  . 



220  1 

60 

226 

Zurückgelegte  Zugkilometer 

89905 

10463 

57171 

Personen  verkeh  r: 

Anzahl  der  beförderten  Reisenden  . . . . 

67  976 

26  517 

53136 

Gefahrene  Personenkilometer 

1 341  974 

344  247 

781471 

Von  einem  Reisenden  gefahrener  Weg  . . 

. . . km 

20  1 

13 

14 

Güterverkehr: 

Anzahl  der  beförderten  Güter 

. . . t 

23  897  : 

1 331 

152  467 

Zurückgelegte  Gütertonnenkilometer  . . . 
Die  Tragfähigkeit  der  Lastwagen  wurde 

ausge- 

769  596 

31929 

2 746  964 

nutzt  mit 

...  o/o 

30, H 

18,(3 

47,01 

')  Darunter  3 St  fick  Postwagen.  — *)  Darunter  1 Stück  Postwagen. 
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Gyalafehtrvir- 

Taraczihal 

QöllniUthal- 

Zalatnaer 

Bahn 

bahn 

bahn 

Anlagekapital: 

Nominelle!  Anlagekapital : 

in  Prioritätsobligationen 

fl. 

1268000 

491600 

1347  100 

in  Stammaktien 

ff 

564  000 

328000 

852  900 

Zusammen  . . . 

fl. 

1822000  | 

819600 

2200000 

Durchschnittlicher  Kurswerth 

% 

75 

80 

68,1 

Thatsächliches  Anlagekapital 

fl. 

1 613  700 

655  600 

1603  148 

Für  1 Bahnkilometer 

M 

86210 

19975 

45068 

Zum  Bau  erhaltene  Beitrüge: 

Staatlicher  Beitrag 

fl. 

490000 

150000 

278  182 

Behördlicher  Beitrag 

n 

60000 

158000 

t)  6000 

Zusammen  . . . 

ü. 

560000 

808000 

28t 182 

Von  den  Stammaktien  sind  im 

Besitze  des  PostUrars 

a. 

90000 

40000 

— 

„ besonderer  staatlicher  Fonds  .... 

u 

70000 

— 

— 

„ staatlicher  Güter 

w 

200000 

— 

200000 

„ staatlicher  Forstinstitute 

n 

130000 

70000 

20000 

„ von  Behörden  

>♦ 

60  000 

')  40  000 

| — 

Zusammen  . . . 

a. 

660000 

160  000 

220000 

Gcsammteinnahmen . . . : 

fl. 

73  508 

4 359 

163  901 

Gesammtausgaben 

„ 

36648 

6063 

73996 

Betriebsüberschuss  -f-  (Abgang  — ) 

» 

36955 

— 1724 

89908 

Einnahmen  für  1 Bahnkin 

n 

1 862,* 

132,:o 

4 960,77 

„ 1 Zugkm 

»» 

0,8* 

0,11 

2,96 

„ 1000  Bruttotonnenkm 

ff 

19, a 

19,90 

28.36 

„ 1000  Nettotonnenkm 

„ 

84,i« 

90,  si 

66,93 

Ausgaben  für  1 Bahnkm 

»» 

921,30 

186,m 

2 239,  .9 

„ 1 Zugkm 

„ 

0,0 

0,19 

1,30 

„ 1000  Bruttotonnenkm 

11 

9,71 

27, T7 

10,*;» 

„ 1000  Nettotonnenkm 

41,99 

116,73 

2&,7& 

Betriebsüberschuss  für  1 Bahnkm 

♦» 

93 1,96 

— 62,1« 

2 721,13 

„ 1 Zugkm 

i» 

0,o 

— 0,17 

1,59 

„ 1000  Bruttotonnenkm  . . . 

8,31 

— 7,87 

12,31 

„ 1000  Nettotonnenkm  .... 

n 

42, !9 

— 35,9» 

31,94 

Transporteinnahinen  für  1 Personcnkm 

ft 

l^ä 

0,91 

lf»9 

„ 1 Person 

88,0 

11,» 

17,39 

% „1  Tonnenkm  Gepäck  . . . 

V 

45,n 

82,61 

26,31 

„ 1 Tonne  Gepäck  .... 

ft 

1 132, <9 

1 190,oo 

I 318,49 

„ 1 Tonnenkm  Fracht  . . . 

5,9« 

6,» 

5,(6 

„ 1 Tonne  Fracht 

fl 

192,11 

82,79 

98,36 

Verwendung  des  Betriebsüberschusses  und  des  Vortrages 

vom  Vorjahre  für  Prioritätsaktien-Tilgung . . 

fl. 

1000 

Der  Betrieb*- 

6200 

Verkeilung  einer  Dividende  an  die  Prioritätsaktien 

W 

3, SS,  = 35  280 

Höne  von  172«  fl. 
wurde  ans  dem 
Vortrag  vom 
Vorjahre  in  der 
Höhe  von  3604  tl. 

5 * = 62485 

Für  0,19%  Dividende  au  Prioritätsaktien  Serie  B 

im  Nemiwerth  von  283000  11 

559 

2,1  * = 21  323 

gedeckt  ;ea  ver- 
öl eiben  sonach 

an  die  Stamm  - 

Für  Sonstiges 

fl 

116 

1890  fl.  als  Vor- 
trag 

1840 

Zusammen  . . . 

fl. 

36966 

91  798 

*)  Beitrag  von  Gemeinden  and  Privaten.  — *)  Königl.  angar.  Staatabahnen. 
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Es  ergiebt  sich  aus  dem  Vorhergehenden, 
dass  die  am  22.  September  1896  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergebene  Gyulafehörv&r- 
Zalatnaer  Schmalspurbahn  bereits  im  Jahre 
1996  in  der  Lage  war,  den  Prioritätsaktien- 
besitzern eine  3.«  prozentige  Dividende  auszu- 
schütten,  während  die  am  23.  Juni  1887  eröff- 
net Taraczthalbahn  den  Betriebsabgang  aus 
dem  vorjährigen  Vortrage  decken  musste. 

Die  Göllnitzthalbahn  jedoch  konnte  sogar 
den  Stammaktienbesitzera  ein  Erträgniss  von 
2^°/o  liefern. 

Es  möge  hier  noch  erwähnt  sein,  dass  die 
Anzahl  der  Schmalspurbahnen  in  Ungarn  durch 
den  Bau  der  Schässburg  -SzentAgotaer  und 
Gross- Becskerek-Zsombolyaer  Bahnen  im  Jahre 
1897  eine  Vermehrung  erfahren  hat. 

Oberingenieur  Rudolf  Nagel. 

Wirkungen  de?*  Klelnbahngesetxes  in  England. 

Der  erste  Bericht  des  englischen  Handels* 
amts  über  die  Wirkungen  des  Kleinbahn- 
gesetzes, der  kürzlich  erschienen  ist,  umfasst 
die  Zeit  von  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes 
bis  zum  31.  Dezember  1897.  Danach  sind  von 
den  28  Projekten,  die  bis  zum  1.  Dezember, 
dem  ersten  Anmeldetennin,  bei  den  Klein- 
bahnkommissaren eingegangen  sind,  schon 
neun  dem  Handelsamte  zur  Bestätigung  der 
Konzession  eingereicht  worden,  für  vier  Bah- 
nen ist  auch  die  Konzession  endgiltig  ertheilt 
worden.  Unterstützungen  vom  Schatzamte 
oder  den  Lokalbehörden,  wie  sie  im  Gesetze 
vorgesehen  sind,  hat  keine  der  konzessionirten 
Unternehmungen  erbeten. 

Dem  Berichte  des  Handelsamts  ist  der 
Bericht  der  Kleinbahnkommissare  über  ihre 
Thfttigkeit  bis  zum  22.  November  1897  beige- 
fügt Er  führt  die  Bahnen  auf,  für  die  an 
den  beiden  ersten  Anmeldeterminen,  Dezember 
1896  und  Mai  1897,  Konzessionsbewerbungen 
emgegangen  sind;  es  waren  jedesmal  28  Linien 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1697,  S.  204 
and  456).  Von  den  seit  dem  Dezember  1896 
*ur  Prüfung  stehenden  Projekten  sind  27  er- 
ledigt; für  17  (nicht  19,  wie  in  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  851)  ist  die  Kon- 
zessionsertheilung  beschlossen  worden,  2 wur- 
den zurückgezogen  und  8 sind  zurückgewiesen 
worden.  Die  im  Mai  1897  vorgelegtcn  Pläne, 
von  denen  drei  wieder  zurückgezogen  wurden, 
lind  bis  auf  drei  schon  geprüft  worden;  die 
Konzessionsertheilung  ist  für  16  beschlossen, 
3 Projekte  sind  zurückgewic.sen  worden,  und 
zwar  eins,  weil  die  Bahn  offenbar  eine  Strassen- 
bahn,  keine  Kleinbahn  werden  sollte. 

Die  in  London  im  Alexandra  - Park  in 
Wood  Green  befindliche  elektrische  Strassen- 
bahn  ist  von  der  Elektrizitätsgesellschaft  Wan- 
druszka  & Cie.  ausgeführt  und  am  15.  Mai  d.  J. 
dem  Betriebe  übergeben.  Die  bis  jetzt  auf 
der  1,«  km  langen  Bahn  mit  4 Wagen  von  je 
50  Sitzplätzen  erzielte  mittlere  Tageseinnahme 
beträgt  245  M. 


Die  Bahn  ist  vollspurig  and  doppelgleisig, 
mit  oberirdischer  Stromzuführung  ausgeführt, 
sie  arbeitet  mit  eigener  Zentrale,  in  der  die 
znm  Betriebe  nothwendigen  Maschinen  doppelt 
vorhanden  sind.  Die  mittlere  Steigung  auf  der 
Strecke  beträgt  7,4%. 

Die  Motorwagen  haben  eine  doppelte  Aus- 
rüstung mit  Stahlmotoren  der  Bauart  No.  18. 
Der  Stromverbrauch  ist  auf  der  grösstem 
8,4%  betragenden  Steigung  bei  einer  Wagen- 
belastung von  64  Personen  mit  37  Ampere  bei 
610  Volt  ermittelt  worden 


Die  Pariser  Stadtbahn,  über  deren  Vor- 
geschichte und  Plan  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  S.  100  ff.,  berichtet  worden 
ist,  ist  durch  Gesetz  vom  80.  März  1896  für 
ein  gemeinnütziges  Unternehmen  erklärt  wor- 
I den;  der  Vertrag,  den  die  Stadt  Paris  mit  der 
1 Compagnie  gänörale  de  traction  über  den 
Bau  und  Betrieb  der  Bahn  abgeschlossen  hat, 
und  die  Konzessionsbedingungen  haben  gleich- 
zeitig Gesetzeskraft  erhalten. 

An  den  Bestimmungen  des  Betriebsver- 
trages hat  das  Gesetz  nichts  geändert;  die 
Konzessionsbedingungen  dagegen  haben,  so 
weit  sie  sich  auf  die  technische  Anlage  der 
Bahn  beziehen,  in  zwei  Punkten  eine  Abände- 
rung und  Ergänzung  erfahren. 

Mit  ihrem  Plan,  die  Stadtbahn  durch  die 
Annahme  einer  schmalen  Spur  für  die  Be- 
nutzung der  grossen  Bahnen  zu  verschliessen, 
ist  die  Pariser  Stadtverwaltung  nur  zum  Theil 
durchgedrungen.  Schon  der  Kegierungseut- 
wurf  des  Genehmigungsgesetzes  sieht  aus 
, militärischen  Gründen  eine  Spurweite  von 
1,4«  ro  vor,  und  diese  Bestimmung  ist  Gesetz 
geworden.  Damit  ist  wenigstens  die  Möglich- 
keit, die  Betriebsmittel  der  Stadtbahn  auf  den 
! beiden  Gürtelbahnen,  die  die  gleiche  Spur- 
weite haben,  verkehren  zu  lassen,  gewähr- 
leistet, wenn  auch  umgekehrt  ein  Uebergang 
von  den  Hauptbahnen  auf  die  Stadtbahn  nicht 
: stattfinden  kann,  da  das  Profil  der  Tunnel- 
bauten nur  auf  die  kleineren  Betriebsmittel 
der  Stadtbahn  berechnet  ist. 

Der  Bericht  der  Kaimnerkoimnission  (ab- 
gedruckt in  den  Annexes  zum  Journal  officiel 
de  la  RCpubliquc  fran<;aise  1898,  documenta 
parlementaires,  chambre,  No.  3083,  S.  763)  hebt 
dies  ausdrücklich  hervor  und  begründet  es 
mit  der  Erwägung,  dass  die  Stadtbahn  aus- 
schliesslich für  den  städtischen  Verkehr  her- 
gestellt werden  müsse,  dass  sie  bei  ihrer 
äusserst  intensiven  Zugfolge  nicht  den  mit 
dem  Betriebe  einer  Hauptbahn  unvermeidlich 
verbundenen  Störungen  ausgesetzt  werden 
dürfe.  Mit  einem  gewissen  Nachdruck  lehnt 
der  Bericht  die  Vereinigung  der  Stadtbahn 
mit  den  Hauptbahnen  ab:  Eine  Verspätung 
von  wenigen  Minuten  in  der  Ankunft  eines 
schweren  Zuges  aus  Marseille  oder  Toulouse, 
und  der  ganze  Stadtbahnverkehr  ist  gestört, 
muss  eingestellt  werden! 
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Die  Begründung  dieser  wichtigen  Ent- 
scheidung erscheint  ein  wenig  dürftig. 

Andererseits  hat  sich  die  Kommission  des 
Abgeordnetenhauses  der  Erwägung  nicht  ver- 
schliessen  können,  dass  ein  dringendes  Ver- 
kehrsinteresse  in  Paris  die  Verbindung  der 
zahlreichen  Bahnhöfe  der  Fernbahnen  er- 
heische. Da  die  Stadtbahn  hierzu  nicht  be- 
nutzt werden  soll,  vielmehr  die  Gefahr  be- 
stand, dass  diese  unterirdisch  herzustellende 
Verbindung1)  durch  die  Anlage  der  Stadtbahn 
unmöglich  gemacht  werden  würde,  so  hat  die 
Kommission  beschlossen,  der  Regierungsvor- 
lage noch  eine  Bestimmung  hinzuzufügeu, 
wonach  die  Anlage  der  Stadtbahn  dem  Ein- 
dringen der  grossen  Linien  in  das  Innere  von 
Paria  und  ihrer  Vereinigung  kein  Hinderniss 
bereiten  dürfe.  Auch  diese  zweite  Aenderung 
der  ursprünglichen  Konzessionsbedingungen 
ist  Gesetz  geworden.  Man  hatte  dabei  haupt- 
sächlich die  Verbindung  der  Bahnhöfe  der 

*)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  läse.  6.  101. 


Nord-  und  Ostbahn  mit  den  Endstationen  der 
Mittelmeer-  und  Orlöansb&hn  im  Auge;  denn 
diese  die  Stadt  von  Nord  nach  Süd  durch- 
ziehende Linie  würde  das  Stadtbahnnetz  an 
seiner  dichtesten  Stelle  durchschneiden  und 
auf  eine  Länge  von  etwa  1200  m sogar  die- 
selben Strassenzüge  wie  die  Stadtbahn  be- 
nutzet müssen.  Die  Verbindung  von  Westen 
nach  Osten  wird  dagegen  von  der  Stadtbahn 
weniger  berührt;  sie  erscheint  gesichert,  seit- 
dem die  Ori6ansbahn  an  die  Verwirklichung 
ihres  Planes,  ihre  Linie  bis  zum  Platz  des 
ehemaligen  Rechnungshofes  vorzuschieben, 
herangetreton  ist  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen a.  a.  0.).  Die  Kommission  hat  ein- 
gehend geprüft,  ob  die  Nord-Süd-Verbindung 
trotz  der  Anlegung  der  Stadtbahn  möglich 
bleibt,  und  hat  die  Hindernisse  nicht  für  un- 
überwindlich erachtet. 

Durch  Gesetz  vom  4.  April  1898  ist  die 
Stadt  ermächtigt  worden,  die  für  den  Bau  der 
Stadtbahn  erforderliche  Anleihe  von  166  Millio- 
nen Franken  aufzunehmen.  — </. 


Ucber  die  Straasenbahnen  in  Algier  und  Tunis  entnehmen  wir  dem  Journal  officiel  de 
)a  R6publique  framjaise,  1898,  No.  110,  vom  23.  April  1898  die  nachstehenden  Angaben: 


Betriebs« 

i n n a h m e n 

Bezeichnung 

der 

Bahnen 

im  ganzen 

für  ein  Kilometer 

am  im 

31.  De-  j Durch- 
zeraber  schnitt 

Unter-  i 
im  Jahre  schied  j 

von  1897  | 

Unterschied 

im  Jahre  von  1897  gegen 
1896 

1896  1897  1896 

1897 

1896 

gegen 

1897  1896 

1896  | 1897 

Kilometer  j 

F ranke 

n % 

El  - Affroun  — Ma- 

rengo  

19  19  19 

19 

114  803 

125  609  + 11306 

6016'  66111+  695  + 9,» 

St.  Eugfene— Rovigo 

35  35  17 

36 

352  137 

1472888  +120751  20714  1351lj  — 7203  — 34, ü 

Dellys— le  Camp  du 

j 

Marcchal .... 

31  31  j 2 

31 

1264 

28470,+  27206 

632  918  + 280  + 4,u 

Deux  Moulins  — 

Guyotville  . . . 

— 10  — 

1 

— 

6 657  + 6 657 

— 6657  — — 

Zusammen 

85  96  38 

86 

467  704 

638  624  +165  920 

1 1 

7368  12808  — 4940  - 40,19 

ß ti  e h e r s c li  a u. 


Verzeichntes  der  an  die  Redaktion  eingc- 
Bandten  Bücher: 

Coermann,  W.  Das  Reichshaftpfiichtgesetz. 

Berlin  1899.  1 M. 

Frölich,  Dr.  O.  und  Herzfeld,  H.  Stand  und 
ZuknnR  der  Acetylenbeleuchtung.  Berlin 
1898.  0,5o  M. 

Nivellcinentsergebnisse  in  Westfalen,  in  der 


Rheinprovinz,  in  Hessen-Nassau,  in  Bran- 
denburg. Herausgegeben  von  der  trigono- 
metrischen Abtheiiung  der  königl.  preussi- 
sehen  Landesaufnahme.  Berlin  1997  und 
1899  Je  1 M. 

Rasch,  Dr.  G.  Stromvertheilung  für  elektrische 
Bahnen,  von  Dr.  L.  Bell.  Ucbersetzung. 
Berlin-München.  1898.  8 M. 
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Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn-Zeitung. 

1898. 

(Bisher:  Die  Straetenbahn.) 

[11.  Jahrg.,  No.  23,  S.  411.) 
ßecbtsungiltigkeit  des  Kleinbahner- 
werbs in  Frankfurt  a.  M. 

Justizrath  Geiger  ans  Frankfurt  a.  M. 
sucht  die  Ausführungen  von  Dr.  Hilse  (vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  340)  zu 
widerlegen;  Hilse  halt  seine  Ansicht  aufrecht. 

Etektrotechnieche  Rundechau.  1897/98. 

[15.  Jahrg.,  No.  17,  S.  183.) 
Die  elektrischen  Anlagen  der  Brüsseler 
Strassenbahnen. 

Kurze  Mittheilungen  über  die  Kraftanlage, 
die  Stromzuleitung,  die  Betriebsmittel,  die 
Fahrgeschwindigkeit,  den  Oberbau  u.  s.  w. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1898. 

[19.  Jahrg..  Heß  20,  S.  310.) 
Elektrische  Bahnen. 

Mittheilungen  aus  einem  Vortrage  A.  P. 
Trotters  und  anschliessenden  Bemerkungen 
P Cardews  in  der  Institution  of  Electrical 
Engineers  in  London  über  Rückspeiselei- 
tungen behufs  Verminderung  des  Spannungs- 
abfalls bei  Verwendung  der  Schienen  für 
Kilckleitung.  (Siehe  auch  Engin  eering,  1896, 

65  Bd.,  No.  1690)  [19.  Jahrgang,  Heft  22,  S.  337). 

In  der  Rundschau  finden  sich  Betrach- 
tungen über  die  Vorzüge  und  Nachtheile  des 
Gleichstrom-  und  Drehstrombetriebes  bei  elek- 
trischen Bahnen. 

[19.  Jahrg.,  Heft  23,  S.  36».] 
Die  el ek  tr  ische  Bahn  Stockholm— Djurs- 
holm.  Von  Rob.  Dahlander. 

Die  Bahn  liegt  mit  1,1  km  iu  und  mit  10  km 
ausserhalb  der  Stadt,  sie  hat  nur  891  mm  Spur- 
weite und  Steigungen  bis  zu  48  °/bo  zu  über- 
winden, wobei  Züge  für  160  Personen  beför- 
dert werden.  Die  anfänglich  nur  14,:  kg/m 
schweren  Schienen  sind  jetzt  durch  solche  von 
K kg/m  Gewicht  ersetzt. 

[19.  Jahrg..  Heft  23,  S.  375.) 
Elektrischer  Probebetrieb  auf  der  | 
Wannseebahn. 

Mittheilungen  aus  einem  von  Bork  im 
Verein  für  Eisenbabnkunde  über  die  beab- 
sichtigten Massnahmen  gehaltenen  Vortrag. 

Engineering  News.  1898. 

[Bd.  39,  No.  17,  S.  271.) 
Kapid  transit  in  Paris. 


Kurze  Angaben  über  die  geplante  Pariser 
Stadtbahn. 


1898. 

[Bd.  42,  Heft  10,  S.  184.) 


Internationaler  permanenter  Strassen- 
bahnverein. 

Aus  dem  Inhalte  der  Berichte,  die  die  ein- 
zelnen Verwaltungen  zu  dem  Fragebogen  er- 
stattet haben,  der  als  Grundlage  für  die  Be- 
rathungen der  vom  28.  bis  27.  August  d.  J.  in 
Genf  tagenden  Generalversammlung  dienen 
soll,  wird  das  Bemerkenswertheste  mitgetheilt. 
Es  betrifft:  das  Verhältniss  der  Grösse  des 
Wagenkastens  zurGrösseder  Wagenplattformen 
die  Anwendung  von  Drehgestellen  und  Lenk- 
achsen, die  Art  der  Bremsen,  die  Anlage  der 
Strassenbahn-Zentralen,  die  elektrischen  Schie- 
nenverbindungen, die  Weichenanordnungen, 
den  Akkumulatorenbetrieb  und  den  Vergleich 
der  verschiedenen  elektrischen  Betriebsarten. 

Illustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und Strassen  - 
bahnen.  1898. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[4.  Jahrg.,  No.  10,  S.  399.) 
Elektrische  Strassenbahn  Bernburg. 

Eine  Beschreibung  dieser  am  1.  April  1897 
dem  Verkehr  übergebenen  Bahn.  Sie  ist  von  der 
Allgemeinen  Elektrizitäts-Gesellschaft  in  Ber- 
lin im  Aufträge  der  Aktiengesellschaft  Strassen- 
bahn und  Elektrizitätswerk  Bernburg  in  einer 
GesammtIHnge  von  3,s  km  eingleisig  und  mit 
einer  Spurweite  von  1 m erbaut  worden.  Die 
Stromzuführung  istoberirdisch,  dieRückleitung 
erfolgt  durch  die  Schienen.  Der  Wagenpark 
besteht  aus  9 Motorwagen,  l Salzstreuwagen 
und  1 Montagewagen;  die  Motorwagen  haben 
16  Sitz-  und  12  Stehplätze,  sie  werden  von 
2 Motoren  zu  je  26  PS  getrieben. 

[4.  Jahrg.,  No.  10,  S.  403.) 

) Kanalbahnen. 

Beschreibung  eines  von  R.  Weber  in 
Düsseldorf  vorgeschlagcnen  Systems  unter- 
irdischer Bahnen  für  Materialtransporte. 

[ 4 Jahrg.,  No.  10,  S.  406.) 
Amerikanische  Strassenbabnwagen  für 
den  Export. 

Die  J.  G.  Brill  Co.  in  Philadelphia  baut 
zerlegbare  Wagen;  sie  werden  iu  bequemster 
Weise  in  Kisteu  verpackt,  die  noch  von  Last- 
thieren  getragen  werden  können. 
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\4.  Jahrg.,  No.  10  u.  11,  S.  413  u.  416.] 
Die  Sekundttrbahn-Vorlage  im  preussi- 
schen  Abgeordnetenhause.  Von 
G.  Paulus,  Hauptmann  a.  D. 

Die  ueueste  Vorlage  nebst  den  beigegebe- 
nen Denkschriften  wird  einer  Besprechung 
unterzogen  und  dabei  eine  Erhöhung  des  für 
Kleinbahnunterstützungen  ausgesetzten  Be- 
trages von  8 auf  etwa  12  Millionen  Mark  ge- 
wünscht mit  der  Begründung,  dass  »derjenige 
Theil  der  Sekundftrbahn- Vorlage,  welcher  den 
relativ  geringen  Betrag  von  8 Millionen  Mark 
zur  Förderung  des  Kleinbahnwesens  in  sich 
schliesst,  in  seiner  volkswirtschaftlichen  Wir- 
kung der  Aufwendung  von  74  Millionen  für 
staatliche  Nebenbahnen  in  derselben  Vorlage 
völlig  ebenbürtig  gegenübersteht,  fiskalisch 
aber  den  Vorzug  grösserer  Oekonomie  für  sich 
in  Anspruch  nehmen  kann“. 

Darauf  wird  die  Rede,  die  der  Abgeord- 
nete Dr.  Böttinger  im  preussischen  Abgeord- 
netenhause bei  der  ersten  Lesung  der  Vorlage 
gehalten  hat,  und  die  Antwort  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  nach  dein  steno- 
graphischen Bericht  wiedergegeben. 

[4.  Jahrg.,  No.  11,  8.  462.] 
Motorwagen  mit  Dampfbetrieb  für 
Straßenbahnen. 

Auf  Grund  einer  Veröffentlichung  in  der 
Railway  World  und  an  der  Hand  von  einer 
Reihe  von  Abbildungen  werden  zwei  Wagen 
beschrieben,  die  die  Baldwin-Werke  in  Phila- 
delphia erbaut  haben;  in  drei  Abtheilungen 
sind  Dampflokomotive,  Gepäck-  und  Personen- 
rauni  in  diesen  Wa gen  vereinigt. 

Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  8trassenbahn- 
wesens.  1636. 

[6‘.  Jahrg n Heft  ö,  S.  177.] 
Ueber  Gasbahnen. 

Vortrag  von  Zivilingenieur  Nachtsheim  mit 
daran  anschliessender  Besprechung. 

Schweizerische  Bauzeit ung.  1838. 

\Bd.  31,  No.  20  u.  21,  S.  143  u.  132.] 
Die  elektrische  Zahnradbahn  auf  den 
Gornergrat.  (Fortsetzung  u.  Schluss.) 

Mittheilung  über  die  elektrischen  Einrich- 
tungen, namentlich  die  Schalttafel  und  die 
Leitungsführung  auf  der  freien  Strecke,  auf 
Brücken  und  in  den  Tunneln;  ferner  über  die 
Betriebsmittel  und  endlich  über  die  Hoch- 
bauten. Für  den  elektrischen  Betrieb  ist  Dreh- 
strom in  Aussicht  genommen. 

Stahl  und  Eisen.  1838. 

\18.  Jahrg.,  No.  10,  8.  472.] 
Die  elektrische  Stadtbahn  in  Berlin  von 
Siemens  & Halske,  im  besonderen 
die  Anordnung  ihrer  Eisenbauten 


und  der  im  Oktober  des  vergange- 
nen Jahres  ausgeschriebene  allge- 
meine Wettbewerb.  Von  Regierungs- 
banmeister M.  Förster,  Dozent  an  der 
königl.  technischen  Hochschule  zu  Dres- 
den. (Schluss.)1) 

Das  Ergebniss  des  für  den  eisernen  Via- 
dukt in  der  Gürtelstrasse  und  für  die  Halte- 
stelle Potsdam erstrasse  ausgeschriebenen  Wett- 
bewerbs wird  eingehend  besprochen. 

The  Railroad  Gazette.  1838. 

[ Bd . 30,  No.  19,  S.  340.] 

The  Massachusetts  investigation  of 
Street  Railroads. 

Der  Inhalt  der  Anlagen  zu  dem  Berichte 
der  Strassenbahnkommission  in  Massachusetts 
wird  angegeben  (vorgl.  Zeitschrilt  für  Klein- 
bahnen, 1898|  S.  258.) 

\Bd.  30,  No.  19,  S.  340.] 
Street  Railroads  in  Pennsylvania. 

Aus  dem  Jahresbericht  des  Sekretärs  für 
innere  Angelegenheiten  des  Staates  Penn* 
sylvanien  für  das  Jahr  1898/97  werden  die  auf 
Strassenbahncn  sich  beziehenden  Angaben 
wiedergegeben.  Danach  betrugen  für  die  ge- 
saminten  Strassenbahnen  dieses  Staats 
das  Aktienkapital.  . . . 143  489309  Dollars, 
die  Obligationenschuld.  . 42  812  430  * . 

die  Anlagekosten  ....  118250014  * , 

die  Rohbetriebscinnahmen  18  879  649  , , 

die  Betriebsausgaben  . . 10075  644  * , 

die  Abgaben 1 567  335  , , 

die  Betriebslänge  ....  1 552  Meilen. 

Es  wurden  409  728  418  Personen  befördert. 

18  Reisende,  4 Angestellte  und  71  sonstige 
Personen  wurden  getödtet;  519  Reisende, 

71  Angestellte  und  364  sonstige  Personen 
| wurden  verletzt. 

[Bd.  30,  No.  22,  S.  386.] 

Die  Luftbremse  der  Standard  - Luft» 
bremsen-Compagnie  für  Straßen- 
bahnwagen. 

Beschreibung  und  zeichnerische  Darstel- 
lung einer  Pressluftbremse,  die  auf  einigen 
Strassenbahnen  Nordamerikas  eingeführt  ist 
Die  Luftpumpe  wird  von  der  Wagenachse  aus 
während  der  Fahrt  in  Gang  gesetzt,  kann  aber 
vom  Wagenführer  abgestellt  werden.  Die 
Bremsen  lassen  sich  sowohl  durch  Pressluft, 
als  auch  von  Hand  bethätigen. 

The  Railway  News.  1838. 

[Bd.  63,  No.  1797,  S.  868.] 

Light  Railway s. 

Eine  kurze  Zusammenfassung  der  bis- 
herigen Ergebnisse  des  Kleiubahngesetzes  in 
England  und  der  Thtttigkeit  der  Kleinbahn- 
koinmission.  E9  sind  bisher  12U  Anträge  auf 

')  Vergl.  Zeitschrift  fOr  Kleinbahnen,  1890,  8-  343. 
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B*u  von  Kleinbahnen  in  einer  G esam  in  tl  finge 
von  2101  km  gestellt.  Davon  sollen  1411  km, 
aUo  rund  */j  die  volle  Spur  haben,  1400  km 
mit  Dampf,  628  mit  Elektrizität  betrieben  wer- 
den. Genehmigt  waren  bis  jetzt  51  Anträge 
für  Kleinbahnen  in  einer  Länge  von  778  km, 
wovon  569  kin  mit  Dampf  und  209  km  elek- 
trisch betrieben  werden  sollen.  Auffallend  ist 
die  verhältnissmässig  geringe  Anzahl  von 
Kleinbahnen  für  landwirthschaftliche  Gebiete. 

The.  Street  Raihcay  Journal.  1838. 

[bd.  14,  No.  5,  S.  233.) 

Die  neue  Kraftanlage  der  Cincinnati 
Strassen  bah  tigesel  Ischaft  wird  unter  Bei-  i 
lugung  vieler  Abbildungen  beschrieben. 

[Bd.  14,  No.  0,  S.  244.1 
Maschinen  für  Kraftstationen  elektri- 
scher Bahnen.  Von  Ch.  E.  Emery, 
einem  bekannten  amerikanischen  Fach- 
mann. 

Beschreibung  und  Darstellung  von  Ma- 
schinen verschiedener  Bauarten. 

[£«.  14,  No.  .5,  S.  268.) 
Sch  wi  ngungeu  von  Bahn  wagen. 

Uebelacker  erklärt  den  Vorgang,  wie  in- 
folge schlechter  Gleislager  Wagenschwingun 
gen  entstehen,  und  macht  Vorschläge,  solchen 
durch  die  Bauart  der  Wagen  entgegenzu- 
wirken. 

v 

[Bd.  14,  No.  6,  S.  260.) 
Kiek  tri  sehe  Kraftaulage  mit  Wasser- 
kraft in  St.  Antonys  Falls. 

Beschreibung  der  Anlage,  die  die  Kraft 
für  den  Betrieb  der  Schnellverkehrsbahn  von 
St.  Paul  nach  Minneapolis  liefern  soll;  mit 
zahlreichen  Abbildungen. 

[bd.  ui,  No.  h,  s.  m.\ 

Die  Strassen  ha  h n in  Los  Angeles. 

Beschreibung  der  elektrischen  Kraftanlage, 
de#  Oberbaues,  der  Betriebsmittel,  der  Leistun- 
gen und  der  Verwaltung  der  Strassen  bah  n ; 
mit  zahlreichen  Abbildungen.  Im  Gegensätze 
za  europäischen  Anordnungen  liegen  die  18,i  tu 
Isngeii  Breitfussschienen  auch  in  gepflasterten 
Strassen  auf  Holzquerschwelleu. 

| Bd.  Uly  No.  Hy  s.  312.)  | 
Kraftverbrauch  im  Schnellverkehrs- 
dienst. 

Der  Verfasser  untersucht  das  Verhältnis* 
de#  Kraftverbrauchs  zur  Geschwindigkeits- 
hetchleunigung  beim  Anfahren  und  findet,  dass 
eine  Erhöhung  der  Beschleunigung  eine  Ver- 
minderung des  Kraftverbrauchs  herbeiführl. 

[Bd.  Ui,  No.  Hy  S.  321. j 

Beschreibung  einiger  praktischer  Vor- 
richtungen in  Werkstätten. 


| bd.  IHy  No.  6,  S.  337.) 
Die  Wiener  Stadtbahn  wird  von  Ziffer 
beschrieben. 

| bd.  Id,  No.  Hy  S.  347.  J 
Eine  eigenartige  amerikanische  Schie- 
nen stossver bi liduug  wird  beschrieben  und 
zeichnerisch  dargestellt.  Sie  besteht  aus  einem 
zweitheiligen  Stuhl,  der  schwalbenschwanz- 
förmig  ineiuandergreift  und  die  gewöhnliche 
amerikanische  Strassenbahurillenschiencn  ohne 
Anwendung  von  Schrauben  am  Fuss  und  Kopf 
unterstützt. 


The  Street  llaihcay  Review.  1838. 

1 Bd.  8,  No.  öy  S.  231.) 
Wie  schützt  man  elektrische  Leitungen 
gegen  Diebstahl? 

In  Nordamerika  soll  vielfach  der  Diebstahl 
der  Kupferleitungen  überhand  nehmen.  Es 
werden  Vorschläge  gemacht,  einen  Eiugriff  in 
die  Leitungen,  während  der  Betrieb  auf  den 
Strecken  ruht,  durch  Alarm  in  der  Kraftstation 
anzuzeigen. 

[ bd.  8,  No.  5,  S.  332.  | 
Die  K raftstation  der  Siiilsoit  eii-IIoch 
bahn  in  Chicago. 

Kurze  Beschreibung  dieser  Anlage  mit 
mehreren  Abbildungen.  Vier  Vurbnnddarnpf- 
inaschinen  von  je  1200  PS  treiben  Westing- 
hottflC-Goiioratoren  von  800  Kw,  die  1280  Amp. 
Strom  von  G25  Volt  Spannung  liefern. 


Zeitschrift  des  österreichischen  Inycnieur  und 
Architektenvereins.  1838. 

[SO.  Jahry.,  No.  13,  23,  S.  237,  3fi.) 

Die  Entwicklung  des  Zahn radsystems 
Abt  während  der  letzten  10  .Jahre 
in  Oesterrcich-Ungarn. 

Wiedergabe  eines  von  Roman  Abt  in  Wien 
gehaltenen  eingehenden  Vortrages  mit  zahl- 
reichen Abbildungen.  Oesterreich-Ungarn  be- 
sitzt z.  Z.  8 Zahnradbahnen  mit  rund  1«0  km 
Länge,  wovon  63  km  mit  Zahnstange  versehen 
sind.  Die  beiden  Bahnen  Eisenerz  — Vordem- 
berg  und  Theissholz  — Zölyömbre/.o  sind  voll- 
spurig  und  dienen  dem  öffentlichen  Verkehr. 

Die  andern  Bahnen  weisen  Schmalspur  von 
635,  760  und  1000  min  auf  und  dienen  z.  Th. 
dem  allgemeinen,  z.  Th.  nur  dem  Anschluss 
verkehr.  Letzteres  gilt  auch  von  der  voll- 
spurigen  Bahn  nach  den  Heruadthaler  Eisen- 
werken in  Ungarn. 

Der  Oberbau,  die  Lokomotiven,  die  Nei- 
gungs-  und  Krünimuugsverhältnisse  der  ver- 
schiedenen Bahnlinien  werden  eingehend  be- 
schrieben. Weiter  giebt  der  Vortragende  eine 
Nachweisung  aller  z.  Z.  nach  seinem  System 
gebauten  Zahustnugcubahncn  und  Längen- 
profile der  verschiedenen  reinen  Zahnstangen- 
und  vereinigten  Zahnstangen-  und  Keibuugs- 
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bahnen.  Endlich  weist  er  die  den  Zahnrad- 
bahnen vielfach  gemachten  Vorwürfe  unge- 
nügender Leistungsfähigkeit  und  der  Unzu- 
verlässigkeit bei  Schnee  und  Eis  zurück  und 
widerlegt  auch  den  oft  betonteu  Mangel,  der 
in  den  Schwierigkeiten  der  Anwendung  scharfer 
Krümmungen  liegen  soll,  durch  den  Hinweis  I 
darauf, dass  thatsüchlichKrümmungen  von  100,60 
und  30  m,  ja  in  einein  Falle  sogar  ein  Bogen 
von  nur  8 m Halbmesser  zur  Ausführung  ge- 
kommen sind. 

\50.  Jahrg.,  No.  20,  S.  313.) 

Die  eisernen  Balkenbrücken  der  Wiener  j 
Stadtbah  n. 

Mittheilung  eines  vom  Ingenieur  Kulka 
gehaltenen  Vortrags  über  die  allgemeine  An- 
ordnung und  die  Einzelheiten  der  betreffenden 
Brücken. 

[50.  Jahrg .,  No.  20,  S.  321]  \ 

Die  Anlagen  der  Budapester  Strassen- 
eise  n bahn  -Gosel  I sc  ha  ft. 
Oberingenieur  Ludwig  Spängler  macht 
eingehende  Mittheilungen  über  die  Einführung  | 
und  die  Einrichtungen  des  elektrischen  Be- 
triebes auf'  den  genannten  Strassenbahnen. 
Bekanntlich  hat  hier  die  Unterleituugszufüh- 
rung  zuerst  Anwendung  gefunden. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

im. 

\Ild.  42,  No.  21,  Ä 573.) 
Neuere  Zahnradbahnen.  Von  E.  Brück 
in  an  ii.  (Fortsetzung.) 

Die  Stadaughahn  auf  Sumatra. 

Beschreibung  der  Bahnaniage  und  der  Be- 
triebsmittel mit  vielen  Abbildungen.  Die 
Balm  dient  hauptsächlich  dem  Kohlentrans- 
port, sie  hat  1067  mm  Spurweite  und  bis  zu 
80°/i0  Steigung.  Als  Zahnstange  dient  eine 
Riggenbach  sehe  Leiterstange.  Für  die  Rci- 
hungs-  und  Zahnstangenstrecken  dienen  ver- 
schiedene Lokomotiven. 

Zeitschrift  fiir  das  gesummte  Lokal-  und 
Strassenhahnnesen.  1808. 

[17.  Jahrg.,  No.  1,  S.  /-I 

Die  wirtschaftliche  Erschliessung  des 
Riesen-  und  Isergcbirgcs  *)  Von 
W.  Hostmann. 

In  diesem  zweiten  Artikel  werden  die 
Einzelheiten  des  Sch affgot Fachen  Projekt«  be- 
sprochen Zur  Nutzbarmachung  der  Wasser- 
kräfte werden  in  den  oberen  Theilen  der 
Flussläufe  Sammelteiche  angelegt  werden,  in 
denen  etwa  fünf  Millionen  Kubikmeter  Wasser 

•'  Vergl.  Zeilschrift  für  Kleinbahnen.  1886.  S.  298. 


aufgespeichert  werden  können;  die  tägliche 
Leistung  wird  sich  bei  mittleren  Niederschlags- 
verhültni&seu  auf  etwa  *3500  PS  stellen.  Zu- 
nächst sind  solche  Sammelteiche  fiir  die  Ge- 
biete des  Grossen  Zacken,  de«  Kochel  und 
Zackerle,  des  Sch neegrubenw aasen,  des  Giere- 
dorfer  Wassers,  des  Grossen  Teiches,  des 
Kleinen  Teiches,  der  Kleinen  Lomnitz  und 
Forstlang,  des  Kleinen  Zacken  und  endlich  des 
Queis*  in  Aussicht  genommen;  auch  soll  die 
Wasserkraft  derlser  nutzbar  gemacht  werden. 
Eine  Dampfkraftreserve  soll  für  den  Fall  einer 
länger  anhaltenden  Dürre  angelegt  werden. 

Aus  den  Sammelteichen  wird  das  Wasser 
in  Graben  und  Rohrleitungen  an  den  Gebirgs- 
häugen  entlang  zu  den  Punkten  geleitet  wer- 
den, wo  die  Turbinenanlagen  init  den  elektri- 
schen Zentralen  angelegt  werden  sollen  Der 
Strom  wird  als  Gleichstrom  mit  500  Volt  Span- 
nung oberirdisch  zugeführt  werden  Für  die 
Beleuchtung  der  Ortschaften  und  für  statio- 
näre Motoren  sollen  Akkuniulatorbatterien  zur 
Verwendung  kommen,  die  nachts  von  einem 
Gleichstrom  init  100  Volt  Spannung  gespeist 
werden.  Für  den  Rangirdienst  und  den  Be- 
trieb auf  den  Anschlussgleisen  werden  Akku- 
mulatorlokomotivcn  eingestellt  und  ebenfalls 
nachts  gefüllt  werden. 

Die  Kleinbahnen  werden  in  erster  Linie 
im  Interesse  der  Forstwirtschaft  hergestellt; 
sie  werden  jedoch  so  gebaut,  dass  auch  ein 
Personen-  und  Gepäckverkehr  staUfindeu 
kann,  und  bei  der  Wahl  der  Linien  ist  des- 
halb auch  auf  die  hauptsächlichen  Touristen- 
wege  Rücksicht  genommen  worden;  ein  eigent- 
licher Güterverkehr  ist  nur  für  die  Thallinien 
in  Aussicht  genommen.  Die  drei  Linien  Kjrn* 
wassor  Saalberg  — Riesenbaude,  Saalberg- 
Agnetendorf—  Josephinenhütte  und  Josephinen- 
h iitte  — Jakobsthal  — Schneegrubenbaude  er 
möglichen  es,  in  einem  Tage  eine  vollstän- 
dige Rundfahrt  durch  das  Riesengebirge,  ein 
schliesslich  einer  Fusswanderung  auf  dem 
Kamme  von  etwa  4 Stunden,  auszuführen 
Die  Bahnen  werden,  soweit  möglich,  auf  eige 
nein  Körper  geführt  werden,  eingleisig  mit 
zahlreichen  Ausweichen.  Als  Betriebsmittel 
sind  vorgesehen:  Personenmotorwagen,  grosse 
und  kleine  Personenanhängewagen,  Gepäck- 
anhänge wagen,  Motorwagen  für  Personen. 
Post  und  Gepäck,  Motorwagen  für  den  Holz- 
und  Steintransport,  offene  und  gedeckte  Güter 
wagen,  Langholzwagen  mit  Dreh  «che  in  ein, 
Rollböcke  zur  Beförderung  von  Hauptbahn 
wagen  und  endlich  die  schon  erwähnten  Akku 
inulalorlokomotiven.  Die  Motorwagen  erhalten 
fünf  Motore  mit  einfacher  Zahnradiiber 
Setzung,  eine  Spindelbremse,  eine  elektrische 
Motorbreinse  und  eine  elektrisch  auslösbare 
Zangenbremse.  Die  Geschwindigkeit  soll 
30  km  in  der  Stunde  auf  den  Thalstrecken  und 
12  km  auf  den  Gebirgslinien  betragen.  Auf 
den  Gebirgslinien  wird  jeder  Zug  immer  nur 
aus  dem  Personenmotorwagen  und  einem  Ge- 
päckan  hänge  wagen  bestehen.  Etwa  lOOOOnO 
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Jatt  isw.  J 

Personen  können  nach  den  Plänen  während 
de»  Sommers  befördert  werden.  Im  allge- 
meinen soll  diese  Leistungsfähigkeit  genügen; 
doch  sicht  mau  voraus,  dass  es  an  einzelnen 
Tagen,  z,  ß.  Pfingsten,  nicht  möglich  sein  wird, 
»Ihn  Wünschen  gerecht  zu  werden. 

Eine  Wasserversorgung  ist  für  Warm- 
braun,  Hermsdorf  und  Giersdorf  schon  bear- 
beitet. für  Schreiberhau  und  Plinsberg  ge- 
plant. 

Ein  allerdings  nur  oberflächlicher  Anschlag 
berechnet  die  gesummten  Aulagekosten  auf 
14  567  0UO  M. 
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[17.  Jahrg No.  /,  S.  5.) 
Die  Entwicklung  der  Trambahnen  in 
den  Niederlanden. 

Nach  den  Mittheilungeu  des  aus  Anlass 
des  fünfzigjährigen  Bestehens  des  königl.  In- 
stituts der  Ingenieure  in  den  Niederlanden 
herausgegehenen  Gedenkbuchs  werden  inter- 
essante Angaben  gemacht.  Die  erste  Kon- 
zession zur  Anlage  einer  Trambahn  wurde  im 
Jahre  1863  für  die  Pferdebahn  Haag— Scheve* 
ningen  ertheilt.  Kür  den  Verkehr  der  städti- 
schen Straßenbahnen  im  Jahre  1895  wird  fol- 
gende Tabelle  zusammengestellt: 


Zeitachriftenschau. 


1 

Auzahl 

Anzahl 

Länge 

der  Kilo- 

Anzahl 

Reisen  auf 

Kinwohner  der  Unicl, 

meter  auf 
10000  Ein- 

Reisende 

den  Kopf 
der  Be- 

km 

wohner 

völkerung 

Amsterdam 

490  500 

28,0tft 

0/7 

20  549  005 

42 

Rotterdam 

276  500 

17/ss 

0,60 

5 133  988 

19 

H**S 

186000 

28,394 

I/O 

8080898 

27 

Utrecht 

94  500 

15, Ml 

1,6H 

798  610 

8 */» 

Groningen  . . 

00  500 

5, «so 

0,:*o 

202  276 

4‘.'t 

Haarlem 

59  500 

2,3»- 

0,40 

Ms  583 

11 

Leiden 

45000 

2joj 

0,40 

300110 

8 

Bord recht  

86000 

1,694 

0,« 

115  021 

3 

Die  Tarife  auf  diesen  Bahnen  schwanken 
zwischen  und  2,ra  Pf  für  ein  Kilometer.  Die 
Zugkraft  besteht  ausschliesslich  aus  Pferden. 

Nachdem  durch  das  Gesetz  vom  9.  August 
187h  auch  die  Anlage  von  billigen  Lokalbah- 
nen zwischen  mehreren  Gemeinden  möglich 
geworden  war,  entstanden  auch  Dauipftram- 
bahnen;  1835  betrug  das  Netz  630  km,  1892 
wbon  9-15  km.  Im  Jahre  1893  wurde  der  Staat 
gesetzlich  ermächtigt,  für  Dampft ruinbahuen 
Unterstützungen  in  Form  von  zinslosen  Vor- 
schüssen zu  gewähren,  wenn  die  Orts-  und 
Provinzialbehörden  gleichfalls  für  die  Bahn 
Aafwendungcn  machen.  1890  hatte  sich  der 
Umfang  des  Dninpfhahnnetzes  auf  1000  km 
erweitert;  auf  100  000  Einwohner  kommen 
km,  und  die  Niederlande  kommen  damit 
unmittelbar  hinter  Belgien,  wo  24,*  km  auf 
iQOflün  Einwohner  entfallen. 

Zu  einer  internationalen  Vergleichung  der 
»Udtischeu  Straßenbahnen  wird  nebenstehende 
Tabelle  gegeben: 

Neuerdings  geht  man  auch  in  den  Nieder 
landen  dazu  über,  den  Pferdehutrieb  in  den 
elektrischen  umznwandeln. 

[17.  Jahrg.,  No.  /,  S.  12. j 

Die  Hamburg  - Altonaer  Strassen  bahn- 
Gesellschaften.  Von  Max  Meyer. 

Die  Entwicklung  der  Gesellschaften  wird 
•o  kurzen  Zügen  geschildert. 


Ein- 

wohner 

Keinende 

im 

Jahr 

Anzahl 
Reisen  für 
den  Kopf 
and 

das  Jahr 

Glasgow  .... 

600  000 

72  00U  UM) 

109 

St.  Louis  . . 

050  000 

106000000 

102 

Baltimore  . . . 

580000 

50  00»)  1)00 

86 

Hamburg.  . . 

570  000 

47  (MX)  000 

82 

Budapest .... 

490  000 

39  200  000 

80 

Amsterdam  . . . 

490000 

20500000 

42 

St.  Paul  und  | 

Minneapolis  f 

870000 

43  000000 

118 

Leipzig  . . . 

357  <100 

24  000000 

07 

Pittsburg.  . . . 

360000 

57  OU)  (XX) 

103 

München  ... 

350  t 100 

24800000 

68 

C'leveland  . 

320000 

26  UM)  OOO 

83 

Cöln 

280  000 

lKIMMMiOO 

04 

Rotterdam  . 

27000<i 

60  000  000 

19 

Buffalo  ... 

275  000 

29600000 

108 

Haag  ... 

186000 

ÖOOUJOU) 

27 

Frankfurt  n.  M 

180000 

19  (KM)  (MM) 

10G 

Taranto  .... 

180  OOO 

17  000000! 

98 

Hannover  . 

175000 

1 6000000] 

90 

Zeitschrift  f.  lYattsportwesen  u.  Straßenbau 

im. 

[15.  Jahrg.,  No.  15,  S.  23H.  j 
Betriebweise  elektrischer  Strassen- 
bahnen  im  Innern  der  Städte. 
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Abdruck  der  Erwiderung  aus  No.  35  der 
Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnver- 
waltungen  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1898,  S.  3441. 

1 15.  Jahrg.,  No.  15,  S.  '239.  \ 

Die  elektrischen  Strassenbahnen  in 
Brüssel  und  Ostende. 

Fortsetzung  des  Vortrags  von  E.  A.  Ziffer. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  344  ) 

[16.  Jahrg No.  15,  16,  17,  S.  240,  265,  272.] 

Die  Londoner  Rührentunnelbahnen  mit 
elektrischem  Betrieb. 

Abdruck  eines  Artikels  aus  den  Mitthei- 
hingen  des  Vereins  für  Lokal-  und  Strassen- 
ba  Im  wesen.  (Vergl.  auch  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1898.  S.  253.) 

[15.  Jahrg.,  No.  16.  17,  S.  253,  271. J 

Die  Anlagen  der  Budapester  Strassen* 
eisenbahnges  ellschaft  in  Buda- 
pest. Auszug  aus  einem  Vortrage  des 
Oberingenieurs  Spängler. 

Die  Linien  der  Budapester  Strasseneisen* 
bahugesellschaft  waren  fast  30  Jahre  lang  mit 
Pferden  betrieben  worden;  da  sab  sich  die 
Gesellschaft  gezwungen,  zur  Bewältigung  des 
Verkehr  den  elektrischen  Betrieb  einzuführeu, 
und  schloss  am  19-  September  1895  mit  der 


f Zeitschrift 
[fOr  Kleinbahnen 

Stadt  einen  die  Umwandlung  regelnden  Ver- 
trag ab,  Im  Iuuern  der  Stadt  ist  das  System 
unterirdischer  Slromzuführung  nach  Siemens  & 
lialske,  ausserhalb  ist  Oberleitung  zur  An- 
wendung gekommen.  Arn  *27.  Dezember  ist 
die  letzte  Linie  dein  elektrischen  Betrieb  über- 
geben worden.  Im  ganzen  werden  jetzt 
111,‘i  km  Bahn  elektrisch  betrieben,  davon 
29  km  mit  unterirdischer  Stromzuführung 
Angaben  über  die  Betriebsmittel  und  die 
Kraftanlagen  werden  hinzugefügt. 

[15.  Jahrg.,  No.  17,  S.  263. J 
Strassenbahnen  im  Stadtinnern. 

Abdruck  eines  Artikels  aus  der  Zeitung 
des  Vereins  deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen 
i,  vergl  unten). 

Zeitung  de»  Verein » Deutscher  Eisenbahn 
Verwaltungen.  1898. 

[38.  Jahrg.,  No.  39,  8. 599. | 
Strassenbahnen  im  Stadtinnern. 

Die  Schwierigkeiten  werden  besprochen, 
die  sich  der  Bewältigung  des  immer  mehr  au- 
wachsenden  Strassen  verkehre  im  Innern  von 
Grosssllidten  entgegenstellen.  Als  Beispiel 
wird  eine  Zusammenstellung  gegeben,  die  «len 
durch  Zählung  ermittelten  Verkehr  an  einigen 
Stellen  Berlins  an  einem  Tage  in  den  Jahren 
1807  und  1891  enthält: 


Ort  der  Zählung 

Tag  der  Zählung 

Zahl  der  Wagen 
davon 

aller  Art  Strassen- 
hahuwagen 

Fussgänger 

Friedrichstrasse,  Ecke  Unter  den 

15  November  1HU7 

3 980 

_ 

3Ü710 

Linden 

Mille  Mürz  1831 

13  497 

- 

102016 

Königstrasse 

as.  Juli  imi7 

4 350 

_ 

etwa  40  000 

Mille  Mürz  lsai 

lOolti 

2 409 

100807 

Rosen  llialerstrasse 

M.  November  1HC7 
Mitte  März  1801 

2090 

5950 

1 008 

299HO 

86068 

Es  wird  dann  daraur  hingewieseti,  dass 
zumTheil  die  Grenze  fürdieStrassenbelastung 
wohl  schon  erreicht  sei  und  zwar  infolge  des 
(Jeberhanduehmens  der  Strassenbahnen.  Die 
Unfallgefahr  sei  schon  beim  Pferdebetrieb 
recht  erheblich  und  wachse  durch  die  Einfüh- 
rung des  elektrischen  Betriebes  beträchtlich. 
Abhilfe  konnte  uur  durch  deu  Bau  von  Hoch 
bahnen  und  Untergrundbahnen  geschaffen 
werden;  wenigstens  für  den  Verkehr  längerer 
Strecken  sollte  man  zu  diesen  Anlagen  über- 
gehen, da  dann  auch  auf  den  Strassenbahnen 


ein  langsamerer  Betrieb  ohne  Schaden  beibe- 
halten  werden  könnte. 

j 38.  Jahrg.,  No.  41,  8.  63U.\ 

Die  Wiener  Stadtbahn.  Mit  einem  Lage 
plan. 

Die  Linienführung  und  die  baulichen  An- 
lagen werden  an  der  Hand  der  von  der  Bau- 
dircktiou  für  die  Wiener  Stadtbahn  bei  der 
Eröffnung  herausgegebenen  Festschrift  he 
schrieben. 


Für  die  Redaktion  verantwortlich : Dr.  A.  v.  d.  l.ryen  in  Berlin. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1898.  August. 


Kritische  Betrachtungen 

über  die  Theilleiterstromzuführung  fiir  elektrische  Buhnen. 

Vorn  Ingenieur  R.  Rinke). 

Mit  1 Tafel. 


Zum  Ersatz  der  StromzufUhrungsarten 
elektrischer  Bahnen  mit  fortlaufenden  I.ei- 
lungsdrähten  über  den  Gleisen,  mit  Lei- 
mngsschienen  annähernd  in  Hohe  der  Fahr- 
schienen (bei  Vorortbahnen  mit  eigenem 
Bahnkörper  mehrfach  angewendet)  oder 
mit  Leitnngsschienen  unter  den  Gleisen  in 
einem  Schlitzkanal,  sowie  der  Akkumula- 
nirensy steme  ist  von  Erfindern  und  Kon- 
strukteuren eine  grosse  Anzahl  von  An- 
ordnungen ausgedacht  worden,  bei  denen 
die  Stromabnahmestellen,  welche  vom 
Stromabnehmer  berührt  werden,  nicht 
•lauernd  unter  Spannung  stellen,  sondern 
erst  in  dem  Augenblicke,  in  welchem  sie 
vom  Wagen  überdeckt  und  somit  äusserer, 
nicht  beabsichtigter  Berührung  unzugäng- 
lich sind,  an  die  isolirt  verlegte  Haupt- 
leitung angeschlossen  werden.  Die  Gründe, 
die  für  und  wider  die  oben  genannten 
fortlaufenden  Leituugsanordnungen,  sowie 
gegen  den  Akkuinulatorenbetrieb  von  den 
verschiedenen  Seiten  geltend  gemacht 
werden,  sind  bekannt  genug,  so  dass 
eine  eingehende  Erörterung  liier  wohl 
überflüssig  erscheint.  Die  Thatsachen  leh- 
ren, dass  sämintliche  Bahnen  dieser  Art, 
-•bald  sie  mit  der  nöthigen  Umsicht  und 
■Sorgfalt  und  mit  Benutzung  aller  wissen- 
-chafilichen  und  praktischen  Erfahrungen 
gebaut  und  betrieben  werden,  betriebs- 
sicher genug  sind,  nm  Einwände  gegen  sie 
vom  Standpunkte  des  Schutzes  des  Pubii- 
kums  und  der  Erhaltnng  eines  ununter-  , 
broehenen  Betriebes  als  unbegründet  er-  | 
scheinen  zu  lassen.  Die  Gefahren  sind 
keinenfalls  grösser,  als  die  eines  jeden 
maschinellen  Betriebes,  denen  sich  heute 
im  grossen  und  ganzen  ein  jeder  ohne 
alle»  Bedenken  unterzieht.  Die  Einwände 
'•»gegen,  die  vom  ästhetischen  Stand-  | 
funkt  gegen  die  Oberleitung  einerseits, 
vom  Kostenstandpuukt  gegen  Unterleitung 
und  Akkumulntorenbetrieb  andererseits  gel- 
tend gemacht  werden,  haben  znr  Entwick- 


lung der  Theilieitersysteme  geführt;  diese 
sollen  die  Forderung  erfüllen,  ebensowenig 
anangenehm  dem  äusseren  Anblicke  auf- 
zufallen, wie  Unterleimng  und  Akkumula- 
torenwagen, und  ebenso  betriebssicher, 
dabei  aber  billiger  zu  sein,  wie  diese. 

In  Anbetracht  der  grossen  Anzahl 
dieser  Systeme,  welche  immer  mehr  ins 
Ungemesse.ne  anschwillt,  dürfte  es  als  eine, 
dankbare  Aufgabe  erscheinen,  das  Vor- 
handene nach  grundlegenden  Besonder- 
heiten der  einzelnen  Anordnungen  einer 
kritischen  Betrachtung  zu  unterziehen,  um 
daraus  zu  erkennen,  ob  auf  den  bisher 
eingeschlagenen  Wegen  die  erstrebten 
Ziele  sich  überhaupt  erreichen  lassen. 

Bekanntlich  ist  versuchsweise  auf  eini- 
gen Bahnstrecken  TheiUeitcrzuführung  aus- 
geführt  worden,  wobei  sich  jedoch  gezeigt 
hat,  dass  man  von  dem  erstreblen  Ziele 
noch  weit  entfernt  ist;  denn  trotz  der  an- 
fänglich günstigen  Berichte  in  der  fach- 
wissenschaftlichen Presse  sind  die  Versuche 
fast  ausnahmslos  nach  kurzer  Frist  als  aus- 
sichtslos wieder  aufgegeben  worden. ')  Bei 
diesen  Versuchsbahnen  wurden  zugleich 
die  allerein  fuchsten  Betriebsverhältnisse 
angenommen,  wie  sie  im  gewöhnlichen 
Strassenbahnvcrkchr  niemals  auftreten:  ein- 
fache gerade  Strecken  ohne  Weichen  und 
Kreuzungen  und  »lässiger  Verkehr  mit  ver- 
hältnissmässig  geringer  Fahrgeschwindig- 
keit, etwa  5-Minutenbetrieb  mit  höchstens 
12  km  Geschwindigkeit  Gerade  ftlr  solche 
Betriebsverhältnisse  dürfte  aber  das  Theil- 
leitersystem  nur  ganz  ausnahmsweise  in 
Erwägung  zu  ziehen  sein,  wie  z.  B.  für 
Luxusbahnen  in  Villenkolonien,  Badeorten 
oder  ähnlichen  Plätzen,  wenn  hohe  Fahr- 
preise und  die  Rentabilität  der  Bahn  an 
sielt  nur  eine  untergeordnete  Rolle  spielen, 


•)  Siehe  Schiemann,  Elektrische  Hahnen.  II.  Aati&ce, 
1098.  fl^rard,  Tralt*  complet  d'Electro  • Traction,  1897. 
Wilson,  Electrical  Traction.  1897  Dawaon.  Electric  rail- 
ways  and  tramwaye,  1897. 
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während  das  Hauptgewicht  auf  das  äussere 
Aussehen  der  Anlage  gelegt  wird.  Auf 
Grund  der  bisherigen  Erfahrungen  lässt 
sieh  jedenfalls  bereits  erkennen,  dass  die 
Theilleitersystetne  mindestens  dieselben 
Anlagekosten,  dagegen  bei  weitem  höhere 
Betriebskosten  verursachen  werden,  wie 
das  Unterlcitungs-  oder  das  Akkumulatoren 
System,  die  sic  ersetzen  sollen,  so  dass 
sie  also  vom  wirthschaftlichen  Standpunkte 
nur  dort  in  Frage  kommen  können,  wo 
ein  aussergcwöhnlich  dichter  Verkehr  die. 
Rentabilität  gewährleistet. 

Bei  schneller  Aufeinanderfolge  der 
Wagen  werden  jedoch  die  Sehaltcinrieh- 
tungen  ganz  anders  in  Anspruch  genom- 
men. als  es  bei  den  bisherigen  Versuchen 
der  Fall  war.  so  dass  aus  diesen  auf  die 
Verwendbarkeit  dieses  oder  jenes  Systems 
kaum  geschlossen  werden  darf.  Anderer- 
seits sind  Weichen  und  Kreuzungen  an 
beliebigen  Stellen  des  Schienennetzes  nicht 
zu  entbehren.  Für  die  Ausbildung  der  zu- 
gehörigen Einrichtungen  der  Theilleiter- 
systeme  ist  jedoch  bisher  noch  kaum  der 
Anfang  gemacht  worden,  weil  sich  gerade 
hier  fast  unüberwindliche  Schwierigkeiten 
zeigen. 

Diese  Erwägungen  werden  im  folgen- 
den ihre  eingehende  Erörterung  finden. 

Die  Hauptforderung,  die  an  eiu  Strasscn- 
balmsystem  gestellt  werden  muss,  ist  be- 
kanntlich sowohl  eine  gute  und  geregelte 
Wirksamkeit  und  Leistungsfähigkeit  der 
Anlage  seihst,  als  hohe  Betriebssicher- 
heit der  verkehrenden  Bahnwagen  und  des 
übrigen  Strassenverkelirs  von  Menschen 
und  Fuhrwerk,  Vor  allem  muss  die  An- 
lage in  sich  derart  beschaffen  sein,  dass 
sie  dauernd  gut  arbeitet,  so  lange  nicht 
ausscrgewühuliclie  Eingriffe  von  aussen, 
wie  übermässige  Niederschläge  von  Regen 
oder  Schnee,  cintreten. 

Während  in  dieser  Beziehung  Akku- 
mulatoren und  Unterleirung,  wenigstens 
die  zweipolige,  wie  sie  von  Siemens  & 
Ilalske  zuerst  ausgefülirt  worden  ist,  allen 
Anforderungen  entsprechen,  trägt  jedes 
Tbcilleitersystem  in  sieh  selbst  zahlreiche 
Quellen,  die  zu  Störungen  ausserordentlich 
leicht  Veranlassung  gehen.  Vor  allein  sind 
diese  in  den  beweglichen  Schaltern  zu 
suchen.  Gerade  bei  einer  Theilleltorstrom- 
zuführang  bringt  aber  eine  Störung  in  deren 
Wirkung  Lebensgefahr  für  den  übrigen 
StraBsenverkehr  mit  sich,  wenn  ein  Theil- 
ieitcr  nach  Entfernung  des  Bahnwageus 
nicht  sofort  von  der  Hauptleitung  abge- 
schaltct  wird, sondern  untcrSpannung  bleibt. 


In  Bezug  auf  Betriebssicherheit  ist  also 
jedes  System  vor  allein  darauf  zu  prüfen, 
wie  weit  auf  ein  sicheres  Abschalten  der 
Theilleiter  von  der  Hauptleitung  nach  Vor 
Übergang  des  Wagens  zu  rechnen  ist. 

Die  Bcthätigung  der  Schalter  kann  auf 
magnetischem,  elektrischem  und  mechani- 
schem Wege  erfolgen  Durch  mechanische 
Bcthätigung  seitens  des  Bahnwagens  wird 
das  Abschnltcn  offenbar  am  sichersten  er- 
reicht, ebenso  erscheint  die  mechanische 
Einschaltung  vom  Standpunkte  einer  siche- 
ren Wirkung  als  die  zuverlässigste.  Kon- 
struktiv bietet  eine  dementsprechende  An- 
ordnung des  Theilleitersehalters  jedoch  die 
Schwierigkeit,  dass  irgend  welche  Tlieile 
nicht  über  die  Schicnenkopfchenc  hinaus- 
! ragen  dürfen,  vielmehr  die  ganze  Einrich- 
tung unter  und  im  l’üastcr  nnzubringen  ist. 
Durch  diese  Erwägung  wird  man  natur- 
gemäss  zunächst  zur  Sehiitzknnnlaiilnge 
zurückgeführt. 

Es  ist  daher  auch  eine  ganze  Reihe 
solcher  Anlagen  entworfen  worden,  die 
sich  nur  dadurch  von  dem  jetzt  mehr  und 
mehr  auch  in  Amerika  zur  Anwendung 
kommenden  Sicmens’schen  Budnpester 
System  unterscheiden,  dass  statt  der  fort- 
laufenden Leitungen  in  bestimmten  Ent- 
fernungen Einzelkontakte  auf  Isolatoren 
oder  in  Isolntinnskiistcn  angebracht  werden, 
welche  durch  (len  gegen  den  Kontakt 
stossenden  Stromabnehmer  in  Berührung 
mit  dem  Zuleitungskalicl  gebracht  werden, 
im  Ruhezustand  sind  sie  also  nicht  unter 
Spannung.  In  der  Regel  wird  die  Anord- 
nung dabei  so  getroffen,  dass  die  Einsehalt- 
punkte für  sich  nach  aussen  vollkommen 
dicht  abgeschlossen  werden,  damit  Feuch- 
tigkeit und  Schmutz  nicht  hinzudringen 
kann.  Bei  den  meisten  Entwürfen  ergiebt 
sielt  hieraus  die  Nothwendigkcit  der  An- 
wendung von  Stopfbüchsen,  die  den  Schalt- 
kasten fest  verschliessen.  Auf  dem  Boden 
des  letzteren  liegt  ein  mit  dem  Hanptkabel 
ständig  verbundener  Kontakt,  gegen  den 
der  Stromabnehmer  einen  in  der  St(  «pf- 
bilchse  diehtgeführten  Bolzen,  entweder 
seitlich  in  wagcrechter  oder  in  senkrechter 
Richtung  beim  Vorbeiiahrcn  andrüekt.  wo- 
durch der  Bolzen  den  Strom  auf  den 
Stromal>nehmer  überleitet.  Nach  Vorüber- 
gang  des  Wagens  drücken  Federn  oder 
Gegengewichte  den  Bolzen  in  die  Todtlage 
zurück.  Bei  ähnlichen  Systemen  kann  ein 
senkrechter  Kontaktbolzen  gedreht  werden, 
indem  der  Stromabnehmer  gegen  einen 
wagerechten  Arm  desselben  stösst,  wo- 
durch ein  im  Innern  des  Kastens  ange- 
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brachten  ebenfalls  wagercchter  Kontaktarm 
in  Verbindung  mit  dem  llauptleiter  gesetzt 
wird.  Die  Ausschaltung  erfolgt  dann  z.  B. 
durch  eine  Spiralfeder,  die  den  Kontakt- 
bolzen zurückdrekt. 

Mit  einem  auf  diesen  Grundlagen  be- 
ruhenden System  (Stendebach)  wurde  auf 
der  Leipziger  Gewerbeausstcllung  1897  ein 
Versuch  in  kleinstem  Massstab  gemacht,  1 
der  jedoch  erfolglos  nusfiel.  Diese  söge 
nannten  Stopfbüchsenschalter  können  zwar 
eine  Zeit  lang  wirken,  müssen  aber  sehr 
bald  infolge  von  Verschmutzung,  durch 
Eindringen  von  Staub  u.  s.  w.  undicht  wer- 
den, wodurch  sie  dann  überhaupt  ihren 
wesentlichen  Zweck,  die  Abschliessung  der 
Einschaltstellen  nach  aussen,  verfehlen.  Die 
Erkenntniss  hiervon  hat  zu  einer  Anord- 
nung geführt,  bei  welcher  der  Isolirte  Kon- 
uktbolzen  fest  mit  dem  Gehäuse  verbunden 
and  der  Stromschluss  dadurch  hergestellt 
wird,  dass  der  Stromabnehmer  den  ganzen 
»bereit,  elastisch  ausgebildeten  Theil  des 
ensteren  zusammendrückt,  wodurch  der 
Knntaktbolzen  mit  dem  am  Bodeninnem 
des  Gehäuses  angebrachten  Kontaktpunkt 
in  Berührung  kommt.  Es  dürfte  indessen 
kann)  ein  Material  für  das  Gehäuse  geben, 
»Iss  auch  nur  auf  kurze  Dauer  derarti- 
gen Beanspruchungen  Widerstand  leisten 
könnte. 

Eine  Anzahl  anderer  Anordnungen  be- 
wirken die  Einschaltung  in  der  Weise,  dass 
durch  den  Stromabnehmer  ein  vollkommen 
geschlossenes  Gehäuse  gekippt  wird,  wo- 
durch eine  Kugel  zwischen  zwei  einunder 
gegenüber  befindliche  Kontakttlächcn  rollt, 
vun  denen  die  eine  mit  dem  Ilauptkabel. 
die  andere  mit  dem  TheiUeiter  elektrisch 
verbunden  ist,  wodurch  dann  der  letztere 
über  die  Kugel  Strom  bekommt.  Ein  am 
hinteren  Wagenende  angebrachter  Arm 
kippt  das  Gehäuse  in  die  Todtinge  zurück, 
wobei  die  Kugel  zwischen  den  genannten 
Kiaitaktilächen  heransrollt  und  so  die  Ver- 
bindung löst.  Bei  dieser  Bestätigung  der 
bchalteinrichtung,  deren  bewegliche  Thelle 
■ich  kaum  mit  einem  geringeren  Gewichte 
als  etwa  10—15  kg  betriebssicher  hersteilen 
lassen,  treten  derartig  hohe  Bcschleuni- 
gangskräfte  auch  bei  nur  geringer  Ge- 
schwindigkeit von  10—12  km  auf,  dass  die 
Stösse  in  kurzem  die  einzelnen  Theilc  zer- 
-tören  werden.  Ausserdem  ist  ein  Fest- 
klemmen der  Kugel  keineswegs  ausge- 
Khlossen. 

Bei  näherer  Betrachtung  der  ausser- 
ordentlichen mechanischen  Schwierigkeiten, 
»eiche  die  genannten  Theilleitersysteme 


mit  Schlitzkanal  und  mechanischer  Betäti- 
gung der  Schalter  gegenüber  denen  mit 
fortlaufenden  Leitungsschienen  mit  sich 
bringen,  sind  für  jene  gegenüber  diesen 
keine  Vorteile  zu  erkennen.  Gewöhnlich 
wird  die  bessere  Isolation  und  der  daraus 
sich  ergebende  Fortfall  des  Stromverlustes, 
sowie  die  Aufreehterhaltung  des  Betriebes, 
auch  wenn  Niederschläge  den  Kanal  voll- 
ständig mit  Wasser  füllen,  als  Vorzug  an- 
gegeben. Langjährige  Erfahrungen  mit 
dem  Budapester  zweipoligen  System,  wie 
es  auch  in  Berlin  und  neuerdings  in 
Washington  undNew-York  mit  etwa  100  km 
Längt;  zur  Anwendung  kommt,  habun  ge- 
zeigt, dass  bei  entsprechender  Ausführung 
der  Isolatoren  der  Leitnngsschienen  die 
j Stromverluste  gleich  Null  sind;  ent- 
sprechend gross  ausgeführte  Kanäle,  sowie 
hinreichende  Entwässerungseinrichtungen 
machen  ferner  Betriebsunterbrechungen 
durch  Wasseransammlung  fast  unmöglich. 
Wenn  Verfasser  recht  unterrichtet  ist,  so 
hat  Wasseransammlung  bei  der  äusserst 
ungünstig  tief  liegenden  Bahn  Behren- 
strasse— Treptow  in  Berlin  von  Siemens  & 
Halske  während  fast  zweijährigen  Betriebes 
ein  einziges  Mal  eine  Verkehrsstörung  in 
Dauer  von  etwa  10  Minuten  während  eines 
ungewöhnlich  starken  Gewitterregens  ver- 
ursacht. Das  Wasser  floss  dann  in  wenigen 
Minuten  wieder  ab. 

Erwägt  man,  dass  auch  die  geschlosse- 
nen Schaltkästen  sich  niemals  dauernd  dicht 
halten  lassen  würden,  dass  ferner  von  vorn- 
herein durch  die  beweglichen  Theile  der 
Schalter  eine  nicht  zu  unterschätzende  Be- 
triebsunsicherheit in  die  Anlage  hinein 
kommt,  so  kann  von  diesem  Gesichts- 
punkte aus  kein  Vorzug  in  der  Theilleiter- 
kannlanordnung  erblickt  werden.  Die 
Kosten  der  letzteren  würden  andererseits, 
sowohl  in  Anlage  als  in  Unterhaltung,  er- 
heblich höher  werden,  da  an  Stelle  der  für 
im  Doppelleitung  etwa  1,20  bis  1,60  M kosten- 
den und  nicht  die  geringste  Ausbesserung 
verlangenden  Leitnngsschienen  die  theuren 
empfindlichen  Schalter  treten.  Eine  Ver- 
minderung der  Kosten  des  Kanals  selbst 
lässt  sieb  jedoch  kaum  erwarten,  weil  für 
dessen  Grösse  allgemeine  praktische  Er- 
wägungen, vor  allem  auch  die  Bauart  des 
Stromabnehmers  massgebend  sind.  Audi 
Entwässerungseinriehtungen  sind  keines- 
wegs zu  entbehren.  Dagegen  würde  die 
umständlichere  Konstruktion  des  Strom- 
abnehmers sieh  erheblich  theurer  stellen. 
Aus  allen  diesen  Gründen  kann  an  eine 
Verwendung  irgend  einer  noch  so  sinnreich 
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nusgedachten  Thcillcitoranorditnng  mit  einer  hinreichenden  und  dauerhaften  Iso- 
Schlitzkanal  kaum  gedacht  werden.  lation  der  Theilleiterkontnkte  innerhalb 

Mehrere  Erfinder  haben  versucht,  den  eines  Schienensehlitzcs  und  von  der  wirth- 
ächlitzkannl  durch  einen  kleinen  geschlosse-  schaftiichen  UnzweckmBssigkeit  der  Kanal- 
nen  Kanal  zu  ersetzen,  in  dem  ein  Kon-  thcillciter  hat  zum  Entwurf  von  Annrd- 
taktwagen  oder  eine  Kontaktkugel  vom  nungcn  geführt,  bei  denen  in  den  Schlitz 
Wagen  durch  magnetische  Fernwirkung  von  unten  her  nur  Hebel  oder  Kadtaster 
mitgenommen  wird,  welche  die  Verbindung  hineinragen,  die  von  den  am  Wagen 
der  als  Theilleiter  ausgebildeten  Kanal-  angebrachten  Anschlägen  mechanisch  um- 
decke mit  dem  auf  dem  Kanalboden  ge-  gelegt  werden  und  die  in  Gleismitte  ein- 
lagerten Hauptleiter  hersteilen.  Derartige  gebauten  Theilleiter  unter  Spannuug  setzen. 
Einrichtungen  können  im  regelmässigen  indem  der  Hebel  einen  in  geschlossenem 
Betrieb  nicht  dauernd  wirken,  da  die  Kon-  Kasten  angebrachten  Schalter  umlegt, 
taktläufer  beim  Anhalten  des  Wagens  nicht  Eigentümlich  ist  diesen  Systemen  fast 
sofort  still  gestellt  werden  können,  sich  durchweg  die  Einrichtung,  dass  die  Thcil- 
also  vom  Wagen  entfernen  müssen  und  leiterkontakte  gleichzeitig  bei  der  Anscbal- 
weil  überhaupt  auf  eine  sichere  Mitnahme  tung  an  das  Leitungskabel  über  die  Strassen- 
derselben  nie  zu  rechnen  ist.  Auch  tritt  i Oberfläche  gehoben  werden,  wodurch  ein 
unzweifelhaft  mit  der  Zeit  eine  starke  Ab-  grösserer  Abstand  des  Stromabnehmers 
nutzung  d<>r  unteren  TheilleiterÜächen  durch  von  Schienenoberkante  ermöglicht  wird; 
Verbrennen  ein.  das  ist  aus  praktischen  Rücksichten  von 

Den  Uebergang  zum  Oberflflchenkon-  Vortheil.  Nach  Vorübergang  des  Wagens 
taktsystem  bilden  die  Anordnungen,  welche  sinken  sie  in  Ktthelage  zurück  oder  werden 
die  Thoilleiter  zwischen  Haartnann'sche  zwangläuflg  zurüekgedrückt,  indem  gleich- 
Doppelschienen  des  einen  Gleisstranges  I zeitig  Ausschaltung  erfolgt, 
legen,  also  gewissennassen  einen  sehr  engen  Es  ist  von  vornherein  ersichtlich,  dass 

und  niedrigen  Kanal  verwenden.  Ein  voll-  derartige  Anordnungen,  wie  sie  auch  im 
kommen  isolirtes  Kabel  ist  zwischen  den  einzelnen  durehgcbildet  sein  mögen,  im 
Doppelschienen  verlegt  und  hat  nur  an  ein-  j Betriebe  zu  fortwährenden  Störungen  Ver- 
zclnen  Punkten  blanke  Flächen,  denen  ein  nniassung  geben  müssen,  da  die  beweg 
federnder  Kontakt  gegenüber  steht,  der  j liehen  Kontakte  jedem  Witterungseinfluss 
beim  Vorübergang  des  Stromabnehmers  ! und  dein  Strassenverkehr  ausgesetzt  sind, 
auf  die  blanke  Kabelfläche  angedrüekt  Ijtsst  sich  schon  im  Anfang  kein  völliges 
wird,  so  dass  der  sonst  isolirtc  Kontakt  Dichthalten  der  erforderlichen  Stopfbüchsen 
Spannung  erhält.  Man  hat  hier  eine  ftlm-  erreichen,  wenn  man  nicht  zu  verwickelten 
liehe  Anordnung  wie  die  im  obigen  ge-  Anordnungen  greifen  soll,  um  so  weniger 
schilderte  vor  sieh.  Diese  kann  jedoch  später,  wenn  Staub,  Schmutz,  Regen  ein- 
noch  weniger  Aussicht  auf  Erfolg  bieten,  dringen  und  Verschleiss  veranlassen,  so 
da  bei  dem  zur  Verfügung  stehenden  engen  dass  die  Undichtigkeiten  immer  stärker  an- 
Raum  ein  genügender  Ausschaltweg  zwi-  wachsen.  Auch  liegt  in  der  Beweglichkeit 
sehen  Kobel  und  Thoilleiterkontakt  über-  der  einzelnen  Theile,  die  der  Beschlcuni- 
Imupt  unerreichbar  ist  , gungskräfte  wegen  äusserst  leicht  gehalten 

Die  beweglichen  Kontakte  müssen  da-  werden  müssen,  eine  Hauptschwierigkeit, 
her  unfehlbar  in  ganz  kurzer  Zeit  mit  dem  ! die  Schulter  in  Ordnung  zu  erhalten.  Ein 
Kabel  verschmorcn,  so  dass  dann  dauernd  i Vergleich  mit  den  beweglichen  Theilen 
unter  Spannung  stehende  Kontaktpunkte,  i feststehender  Masetiinen,  seien  diese  welche 
vorhanden  sind,  die  den  Strassenverkehr  sie  wollen,  wäre  vollständig  unzutreffend, 
gefährden.  Bei  der  Enge  des  von  Solche  Maschinen  stehen  unter  andauernder 
der  Strassenbauvcrwaltungen  gestatteten  , Aufsicht,  werden  sorgfältig  geschmiert  und 
Schützes  von  30 — 36  mm  Breite  ist  aucli  ( gjnd  allem  und  jeglichem  Einfluss  der  Witte- 
ein Uebcrspringen  der  Spannung  vom  rung  und  überhaupt  allem  äusseren  Einfluss 
Stromabnehmer  auf  die  Schienen  mit  Sicher-  entzogen,  während  die  Schalter  der  Theii- 
heit  zu  erwarten.  Dabei  ist  es  glcichgiltig,  lettcr  unter  den  nllerungünstigsten  Um- 
ob  die  Fahrschienen  oder  besondere  Profil-  standen  arbeiten  müssen, 
eisen,  in  Gleismitte  verlegt,  die  Schaltern-  Aehnliche  Ursachen  müssen  demnach 

riehtungen  aufnehmen.  Eine  Anwartschaft  auch  eine  Verwendung  des  in  HA  vre  ver- 
auf  praktische  Verwendung  haben  diese  suchswcisc  auf  einer  kurzen  Strecke  cin- 
Systeme  nicht.  gebauten  Systems  Borsier  (siehe  aucli 

Die  Erkenutniss  von  der  Unmöglichkeit  u,  ß,  P.  50344)  auf  die  Dauer  unmöglich 
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machen.  Ein  im  Fahrschienenschlitz  gleiten- 
iler  Stromabnehmer  hebt  nacheinander  in 
Scharniren  gelagerte  Küsten  an,  in  deren 
Innern  eine  Kugel  ilie  Verbindung  eines 
Kontaktes  mit  dem  Hauptlcitcr  bei  hoch- 
geklappter Lage  des  Kastens  herstellt.  Die 
Stromabnahme  erfolgt  an  der  vom  Strom- 
abnehmer berührten  unteren  Kastenseite, 
welche  für  sich  isolirt,  mit  dein  genannten 
Kontakt  in  Verbindung  steht.  In  Bezug  auf 
Einzelheiten  sei  auf  „fif-nie  civil  1897“  ver 
wiesen,  wonach  die  Versuche  nicht  un- 
günstig ausgefallen  sein  sollen  (?).  Für 
dichten  Strassenbahnverkchr  kann  jedoch 
ein  derartiges  System  mit  zahlreichen  be- 
weglichen, dem  Verschleiss  ausgesetzten 
Theilen  nicht  als  brauchbar  angesehen 
werden.  Bemerkt  sei  auch,  dass  die  Kon- 
struktion des  Fahrstranges,  in  dem  der  St  rom 
abnehmer  laufen  soll,  erheblichen  Schwierig- 
keiten begegnet,  die  die  Herstellung 
sehr  Verdienern  und  zu  andauernden  Unter 
haltungsarbeiten  Veranlassung  geben  würde. 

Eine  weitere  Klasse  derTheilleiterstrom 
Zuführungen  bilden  die  Systeme,  bei  denen 
fest  eingebettet  in  der  Strassenfliiche 
als  ein  Theil  der  l’flasterdecke  Ohorflächcn- 
knntakte  eingebaut  sind,  ansgebildet  ent- 
weder als  längliche  Schienen,  oder  als  so- 
genannte Kontaktknöpfe,  von  denen 
Stromabnehmer  in  Form  von  Gleitschienen 
ilen  Strom  entnehmen,  indem  die  erstcren  ! 
sn  das  Hauptkabel  im  Augenblick,  in  dem  | 
der  Wagen  sie  deckt,  angeschlosscn  worden.  [ 
Vom  Standpunkte  des  allgemeinen  Strassen- 
verkehrs  sind  zuniiehst  gegen  diese  Kon- 
takte schwere  Bedenken  geltend  zu 
machen. 

Damit  die  Stromabnehmer  nicht  auf  dein 
Erdboden  schleifen,  müssen  die  Kon- 
takte mindestens  10—16  mm  daraus  hor- 
rorragen. Sind  sie  als  Schienen  ausgc- 
bildet,  so  findet  jedes  Strassenfnbrwerk  an 
ihnen  ein  unangenehm  auffallendes  Hinder- 
nis», selbst  wenn  sic  nach  den  Seiten  und 
Enden  genügend  abgerundet  werden;  etwas 
besser  sind  in  dieser  Beziehung  die  Kon 
taktknöpfe,  da  sie  weniger  Flüche  cinnch- 
Den.  Zu  bedenken  bleibt  auch,  dass  auf 
den  glatten  Flüchen  Pferde  leicht  ausgleiten 
können,  denn  auch  die  Knöpfe  lassen  sieh 
nicht  gut  kleiner,  als  in  Quadraten  von 
etwa  10  cm  Seitenlünge  hersteilen.  Die 
dauerhafte  Befestigung  der  Kontakte  im 
Itiaster  ist  ferner  sehr  schwierig.  Es  ist 
bekannt,  wie  sehr  sich  im  Lauf  der  Zeit 
die  Xotliwcndigkcit  lierausgestellt  bat,  die  j 
für  Strasseubahnbetrieb  jetzt  allgemein  an- 
gewandten Scbwellensehicnen  durch  Quer- 


stangen zwischen  den  einzelnen  Gleissträn- 
gen  zu  verbinden,  damit  diese  sich  nicht 
losrtltteln  und  kippen  und  damit  Spurvcr- 
ilnderungen  vermieden  werden.  In  gleicher 
Weise  wftro  eine  Verbindung  der  Theil- 
leitcrkontakte  mit  den  Fahrschienen  noth- 
wendig.  Diese  lilsst  sich  aber  nicht,  gut 
hersteilen,  da  die  Kontakte  von  den  Schie- 
nen isolirt  sein  müssen;  eine  isolirende  Ver- 
bindung ist  aber  zu  theuer,  wenig  haltbar 
und  unzuverlässig.  Eine  ungenaue,  lose 
Lage  der  Kontakte  im  Itiaster  ist  hiervon 
die  Folge,  und  eine  Zerstörung  der  Kabcl- 
verbindungdesTheillciters  mit  dem  Schalter 
tritt  nach  und  nach  ein.  Diese  wird  sieh 
anfänglich  in  einer  Erhöhung  des  Ueber- 
gungswiderstandes  zeigen.  Dass  Kontakt- 
knöpfe besser  sind  als  Schienen,  hat  sieh 
auch  in  Paris  beim  System  Claret  und 
Wuilleumier  auf  der  Linie  nach  Konininville 
gezeigt,  wo  die  letzteren  gegen  Knöpfe  von 
Pflnstoreteingrösse  ausgewechselt  worden 
sind  und  sich  besser  bewährt  haben.  In- 
dessen bleiben  auch  bei  ihnen  die  ge- 
nannten Ucbelstände  bestehen,  wenn  sie 
auch  erst  nach  längerer  Belriebszeit  her- 
vortreten werden. 

Schwierig  wird  ferner  die  Isolation  der 
Theilleiter  von  den  Fahrschienen,  auch 
wenn  man  die  genannten  Querverbin- 
dungen fortlüsst.  Auch  beim  Theilleitcr- 
hetricb  würde  es,  wie  ja  bereits  von  den 
meisten  Erfindern  erkannt,  nothwendig 
sein,  die  Fahrschienen  zur  Kttckloitung  zu 
benutzen,  um  die  Anlage  nieht  von  vorn- 
herein dadurch  wirtschaftlich  unmöglich 
zu  machen,  dass  für  Hin-  and  Hückleitting 
besondere  Tlicillciter  angeordnet  werden. 
Bei  Vollspur  (1435  mm)  betrügt  der  Ab- 
stand der  in  Gleismitlc  verlegten  Theil- 
leiterkontakte  von  den  Fahrschienen  etwa 
650  mm.  Eine  Spannung  von  500  Volt  be- 
wirkt unter  diesen  Verhältnissen  bei  nnr 
einigermassen  feuchtem  Boden  schon  nicht 
unbeträchtlichen  Strotnübergang,  starker 
Hegen  oder  nasser  Schnee,  Tliauwctter 
können  diesen  aber  ausserordentlich  an- 
wachsen  lassen,  so  dass  sogar  die  Auf- 
rcchtcrlmltung  des  Betriebes  unmöglich 
wird.  Selbst  die  Einbettung  des  gesummten 
Oberbaues  in  Beton  und  Asphalt  ermög- 
licht keine  vollständige  Isolation,  wie  die 
Erdströme  beweisen,  die  von  den  zur 
iiückleitung  benutzten  Fahrschienen  bei 
Ohcrleitungsbotrieb  trotz  guter  Schienen- 
verbindungen in  die  Erde  übergehen. 

Die  Stromabnehmer  für  Oberfiüehen- 
kontakte  ergeben  überdies  grosse  kon- 
struktive Schwierigkeiten,  da  sie  fast  mi- 
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mittelbar  über  dem  Pflaster  schleifen  und 
deshalb  sehr  haltbar  ausgeführt  sein  müssen, 
um  nicht  durch  jedes  kleine  Hindcmiss 
unbrauchbar  gemacht  zu  werden.  Bei  den 
zweiachsigen  Wagen  ist  der  Kaum  unter 
den  Wagenkasten  jedoch  sehr  beschränkt. 
Mit  dem  Unterrand  der  Motoren  pflegt  man 
bereits  auf  80— 100  mm  Abstand  vom  Pflaster 
herunterzugehen.  Der  dann  noch  verfüg- 
bare Raum  ist  daher  für  den  Stromabneh- 
mer, der  Behr  gut  isolirt  sein  muss, 
ftusserst  gering.  Der  Abnehmer  muss  natür- 
lich möglichst  lang  gemacht  werden,  damit 
wenigKontaktknöpfc  nöthig  werden.  Nimmt 
man  zunächst  drei  Knöpfe  für  eine  Wagen- 
lftnge  an  und  setzt  voraus,  dass  zwei  Knüpfe 
von  dem  Stromabnehmer  überdeekt  wer- 
den, so  ergiebt  sich  bei  den  gewöhnlichen 
Strasscnbahnwagen  von  etwa  8 m Länge 
ein  etwa  5 m langer  Stromabnehmer.  Da 
die  Motoren  gewöhnlich  zwischen  den 
Achsen  am  Untergestell  aufgehängt  werden, 
was  zweckmässig  ist,  um  das  Galoppiron 
der  Wagen  nicht  zu  verstärken,  so  er- 
scheint die  richtige  Aufhängung  des  Strom- 
abnehmers von  entsprechender  I .äuge  fast 
unausführbar,  umsomehr  als  die  Befestigung 
am  Untergestell  oder  noch  besser  an  den 
Wagenachsen  selbst  erfolgen  muss,  damit 
der  Abstand  vom  lfllaster  unveränderlich 
und  unbeeinflusst  von  den  Wagenschwan- 
kungen bleibt.  Bei  Drehgestcllwagen  wür- 
den die  genannten  Schwierigkeiten  zwar 
etwas  geringer  werden,  die  ausschliessliche 
Anwendung  dieser  letzteren  im  Strassen- 
bahnverkehr  erscheint  jedoch  weder  vom 
technischen  noch  vom  wirthscliaftlichen 
Standpunkt  rathsam  und  kann  jedenfalls 
kaum  mit  Rücksicht  auf  die  Theilleiter- 
stromzuführung  erfolgen.  Auch  die  Brems- 
gestänge sowie  die  Bahnräumer  behindern 
die  Ausbildung  des  Stromabnehmers.  Aus 
allen  diesen  Gründen  wird  die  Beschrän- 
kung der  Stromabnchmerlängc  und  dos 
Abstandes  der  Kontaktknöpfe  erforderlich; 
auf  der  genannten  Pariser  Linie,  auf  der 
sehr  grosse.  Wagen  im  Betrieb  sind,  be- 
trägt der  Abstand  2,6  m,  es  kommen  also 
auf  1 km  Gleis  400  Knöpfe.  Jeder  von 
diesen  muss  einen  Lcilungsanschluss  er- 
halten, der  mechanisch  und  elektrisch 
dauerhaft  herzustellen  ist.  Es  ist  ersichtlich, 
dass  in  diesen,  allen  Beanspruchungen  des 
Strasscnvcrkehrs  ausgesotzten  Anschlüssen 
eine  Quelle  von  Stromverlusten  sowie  an- 
haltenden Ausbesserungen  zu  erblicken  ist, 
die  die  Betriebskosten  beträchtlich  erhöhen, 
in  immer  steigendem  Masse  natürlich,  je 
läuger  die  Bahn  im  Betriebe  ist.  Auch  die 


Stromabnehmer  werden  viele  Anstände  er- 
geben. So  gehört  das  anftretende  Rasseln 
der  in  Paris  verwendeten  Schleifschicnen 
nicht  zu  den  Annehmlichkeiten  des  Ver- 
kehrs, hat  vielmehr  zu  dauernden  Klagen 
der  Anwohner  Veranlassung  gegeben,  ohne 
dass  dem  Uebelstande  ahgeholfen  werden 
konnte,  da  er  mit  der  Art  der  Stromabnahme 
verbunden  ist. 

Die  grössten  Schwierigkeiten  verur- 
sacht die  Stromzuführung  mit  Oberflüehen- 
kontakten  in  den  Weichen  und  Kren 
Zungen.  Der  Abstand  der  Strom- 
abnehmer von  wenigen  Millimetern  über 
Schienenoberkante  legt  die  Gefahr  eines 
Kurzschlusses  beim  Kreuzen  mit  den 
Rückleitungsschienen  ausserordentlich  nahe. 
Ein  derartiges  Kreuzen  findet  an  jeder 
Weiche  und  an  jeder  Gleiskreuzung 
statt.  Eine  nicht  ganz  genaue  Schienen- 
läge,  feuchter  Strassenschmulz,  Schnee,  auf 
der  Strasse  liegende  Metallstücke  führen 
den  Kurzschluss  ohne  weiteres  herbei  und 
bringen  dadurch,  wenn  sich  der  Vorgang 
wiederholt,  den  Sicherheitsautomaten  in 
der  Krafterzeugungsstätte  fortwährend  zum 
Hcrauaspringcn,  so  dass  die  Linie  von  der 
Zuleitung  überhaupt  abgeschaltet  ist,  es  sei 
denn,  man  bringt  eine  Sicherung  in  jedem 
Selmltapparat  an.  Das  plötzliche  Ucber- 
springen  der  hohen  Betriebsspannung  auf 
die  Fahrschienen,  wenn  der  Stromabnehmer 
diese  berührt,  ist  gleichzeitig  unter  Umstän- 
den mit  Gefahren  für  Menschen  und  Thiere 
verbunden,  die  in  diesem  Augenblick  ge 
rade  die  Schienen  betreten.  Ausgeschlossen 
muss  es  erseheinen,  dass  man  jede  Wciehe 
oder  Gleiskreuzung  durch  lebendige  Kraft 
ohne  Strom  befährt  und  deshalb  tlie  Kon- 
takte hier  fortlässt.  Der  Verkehr  der  Bahn- 
wagen selbst,  die  an  vielen  Stellen  des 
Netzes  grosser  Städte  und  gerade  dort,  wo 
die  Anwendung  irgend  einer  anderen,  als 
der  Oberleitungszuführung  gefordert  wer 
den  kann,  sich  eng  hintereinander  folgen,  so- 
J wieder  dichte  Fuhrwerksverkehr  machenein 
fortwährendes  Halten  an  beliebigen  Stellen, 
besonders  aber  an  Kreuzungen  nothwendig. 
j so  dass  ein  Anfahren  unbedingt  möglich 
sein  muss.  Es  ist  vorgeschlagcn  worden, 
den  Kontakten  in  den  Weichen  und  Kreu- 
zungen nur  Strom  von  erheblich  vermin- 
derter Spannung  zuzuführen,  indem  man 
Widerstand  zwischen  Zuleitung  und  Thcil- 
lelter  einschaltct.  Berührungen  der  Fahr 
schiene  durch  den  Stromabnehmer  sind 
dann  wenigstens  nicht  von  so  verderblichen 
Folgen  begleitet,  wie  bei  voller  Spannung 
j von  600  Volt,  und  ein  langsames  Anfahren 
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mit  erheblich  verminderter  Spannung  ist 
trotz  des  Widerstandes  möglich. 

Immerhin  erfordert  eine  Einrichtung 
dieser  Art  erhebliche  Anlagekosten  und 
wäre  auf  ihre  praktische  Brauchbarkeit  erst 
durch  ausgedehnte  Versuche  zu  prüfen. 
Trotz  aller  Vorkehrungen  wird  sich  aber 
das  Auftreten  längerer  stromloser  Strecken 
hei  ausgedehnten  Kreuzung»-  und  Weichen- 
anlagen  nicht  vermeiden  lassen.  Bei  der 
unterirdischen  Stromzuführung  von  Sie- 
mens & Halske  ist  diese  stromlose  Strecke 
anf  0,5  m bei  jeder  Weiche  infolge  einer 
eigenartigen  Leitungsanordnung  (D.  R.  P 
96147)  beschränkt. 

Von  grossem  Interesse  ist  die  Mannig- 
faltigkeit der  Anordnungen,  durch  welche 
die  Schalter  für  tlie  unbeweglichen  Ober-  1 
fiächenkontnkte  bethütigt  werden.  Die  Be- 
wegung der  Schalter  erfolgt  entweder  allein 
durch  am  Wagen  angebrachte  Magnete,  oder 
durch  diese  in  Verbindung  mit  im  Schalt- 
kasten selbst  liegenden  Elektromagneten, 
oder  auch  durch  letztere  allein.  Im  1 
Falle  der  Anwendung  von  Wageninagneten 
wird  ein  eiserner  Anker  durcii  magnetische  i 
Femwirkung  in  die  Höhe  gezogen  und  j 
stellt  in  seiner  höchsten  Lage  die  elek-  | 
Irische  Verbindung  zwischen  der  Strom-  I 
Zuleitung  und  dem  Theilleiter  her.  Die  I 
Ausschaltung  erfolgt  dann  durch  Zurück- 
sinken der  Anker  in  die  vorherige  Lage, 
sobald  der  Wagen  sich  entfernt 

Die  konstruktive  Durchführung  dieses 
Gedankens  ist  auf  die  verschiedenste  Art 
versucht  worden,  ohne  indessen  bisher  zu 
einem  wirklichen  Erfolge  zu  führen.  Be- 
kanntlich sind  die  ersten  Versuche  von 
Schuckert  angestellt  worden,  der  anf  j 
den  in  einem  geschlossenen  Rohr  isolirt 
verlegten,  aber  auf  der  Oberseite  blanken 
Hauptleiter  Eisenfeilspitne  aufbrachte,  die 
durch  den  Wageninagneten  gegen  den  eiser- 
nen Theilleiter  gezogen  wurden,  um  anein- 
anderhaftend  die  leitende  Verbindung  her- 
zustellen. Die  Versuche  zeigten,  dass  dio 
Eiaenspäne,  mit  dem  Magneten  mitwan- 
dernd. das  Rohr  gewissermassen  verstopf- 
ten. so  dass  eine  Ausschaltung  nicht  mehr 
staufand.  Auch  die  Untertheilung  des 
Kohres  in  kleine  Kammern  konnte  hier- 
gegen nur  massige  Abhilfe  schallen;  das  I 
System  scheiterte  vor  allem  auch  daran.  | 
dass  durch  die  auftretenden  hohen  Strom- 
stärken die  Späne  verbrannten,  der  Ueber- 
gungswiderstand  stark  anwuchs,  so  dass 
die  Wirkung  schliesslich  überhaupt  aus- 
blieb. Das  Verbrennen  der  KonUiktliüehen 
muss  auch  bei  ulleu  ähnlichen  Anordnungen 


als  die  Quelle  ihrer  Unbrauchbarkeit  an- 
gesehen werden,  sei  es  nun,  dass  statt  der 
Späne  eiserne,  am  blanken  Hauptleiter  be- 
festigte Federn  oder  lose  aufliegende  lange 
Eisenbänder  angewendet  werden.  Auch 
wenn  die  zeitweise  elektrische  Verbindung 
durch  vom  Anker  isolirte  Kontaktstücke 
besorgt  wird,  kann  die  Entfernung  zwischen 
Theilleitcrkontakt  und  Stromzuleitungskon- 
takt nur  klein  gehalten  werden,  da  die  Ab- 
messungen des  Wagemnagneten  und  die 
diesen  erregende  Kraft  einer  praktischen 
Beschränkung  bezüglich  des  Raumes,  des 
Gewichtes  und  der  Betriebskosten  unter- 
liegen. Die  bei  500  Volt  Betriebsspannung 
auftretenden  Ausschaltfunken  bleiben  dann 
aber  mehr  oder  weniger  lang«*  bestehen 
und  zerstören  die  Kontakttiäclien;  auch 
liegt  die  Gefahr  vor,  dass  der  Theilleiter 
unter  Spannung  bleibt.  Manche  Erfinder 
schlagen  deshalb  die  Anordnung  von  be- 
sonderen Ausschaltmagneten  am  Wagen 
vor,  dnreh  welche  der  Theilleiter  von  der 
4-  Leitung  al>  und  an  die  an  Erde  liegende 
— Leitung  angeschaitet  wird.  Die  hier- 
durch bedingte  Anwendung  von  pularisirten 
Ankern  im  Schaltkasten  bringt  ein  neues 
Element  der  Betriebsunsicberheit  in  den 
Schalter.  Ein  anderer  Versuch,  sich  gegen 
die  Ausschaltfunken  zu  schützen,  indem 
man  den  Wageninagneten  so  lang  gestaltet, 
dass  er  den  nächstfolgenden  Theilleiter 
bereits  cinschaltct,  wenn  der  vorhergehende 
noch  nicht  ausgeschaltct  ist,  dürfte  kaum 
zu  einem  (lauernden  Erfolg  führen.  Man 
kann  die  Beobachtung  machen,  dass  auch 
bei  oberirdischer  Zuleitung  an  den  Wagen- 
rädern manchmal  sehr  kräftige  Funken  auf- 
treten,  obwohl  alle  vier  Räder  dauernd  mit 
in  der  Regel  mehr  als  je  2000  kg  Druck 
aufliegen.  Die  Ursache  hiervon  ist  Staub 
und  Schmutz  auf  den  Schienen,  und  wenn 
dieser  innerhalb  der  Schalter  auch  im 
wesentlichen  ausser  Betracht  käme,  so 
wird  er  sich  bei  den  im  Pflaster  liegenden 
Theilleiterkontakten  selbst  in  erhöhtem 
Masse  geltend  machen,  weil  der  Auflage- 
druck,  mit  dem  die  Stromabnehmer  an- 
gepresst werden,  naturgemäss  aus  Gründen 
der  Konstruktion  und  Abnützung  ein  viel 
geringerer  sein  muss.  Mangelhafter  Kon- 
takt ist  die  Folge,  und  auf  das  Nachein- 
ander des  Ein-  und  Ausschaltens,  sowie  die 
Funkcnlosigkeit  kann  dann  nicht  mehr  ge- 
rechnet werden. 

Macht  man  den  Wagenmagnctcn  länger, 
als  den  Stromabnehmer,  so  erfolgt  der 
Schluss  und  die  Unterbrechung  des  Stromes 
allerdings  nicht  im  Schaltkasten,  sondern 
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zwischen  Theillciter  und  Stromabnehmer, 
ln  diesem  Palle  wird  aber  der  Ausschalt- 
funke unfehlbar  auf  den  mit  dem  Strom- 
abnehmer isolirt  verbundenen  Wagen- 
magneten überspringen  und  so  die  Gefahr 
eines  Brandes  herbeifuhren. 

Wie  man  nun  auch  die  Anordnung  im 
einzelnen  treffen  mag.  so  ist  unter  allen 
Umständen  Rücksicht  zu  nehmen  auf  die 
grosse  Geschwindigkeit,  mit  der  Ein-  und 
Ausschaltung  erfolgen  iiiusb.  Bei  einer  Ent- 
fernung der  Tlieilleiter  unter  sich  von  2.&  m, 
etwa  gleicher  Länge  der  Stromabnehmer 
und  15  km  Fahrgeschwindigkeit  in  der 
Stnnde  bleibt  ein  Schaltapparat  nur  0,6  Se- 
kunden unter  der  Einwirkung  eines  Wagen- 
magneten.  innerhalb  welcher  Zeit  er  cin- 
und  ausgeschaltet  werden  musB.  Es  ist 
klar,  dass  bei  solchen  Geschwindigkeiten 
ein  funkenloses  Arbeiten  der  Schalter  aus- 
geschlossen erscheint.  Die  Spannung  von 
500  Volt,  die  bisher  für  Strassenbahn- 
betrieb  allgemein  als  die  zweckmiissigste 
anerkannt  und  benutzt  worden  ist,  lässt 
einen  Ausschaltfunken  erst  bei  180—200  mm 
Entfernung  der  Kontakte  erlöschen.  Einen 
dementsprechenden  Weg  hätte  also  der  be- 
wegliche Kontakt  in  wenigen  Bruchtheileu 
einer  Sekunde  zurückzulegeu,  wenn  mit 
Sicherheit  auf  eine  Ausschaltung  gerechnet 
werden  soll  Mit  je  grösserer  Geschwindig- 
keit gefahren  wird,  desto  geringer  ist  der 
verfügbare  Zeitraum. 

Dem  genannten  Uebelstande  Hesse  sich 
allerdings  vielleicht  durch  die  Anbringung 
von  sehr  kräftigen  elektromagnetischen 
Futikenlöschern  im  wesentlichen  abhelfen. 
Diese  würden  jedoch  den  Schalter  nicht 
unbedeutend  vertheuem  (für  den  Schalt- 
kasten um  etwa  15  M)  und  die  Betriebs- 
kosten erhöhen.  Auch  ist  zu  berücksichti- 
gen, dass  bei  den  grossen  Fahrgeschwindig- 
keiten die  Selbstinduktion  des  Funkeu- 
löschcrs  eine  nicht  zu  vernachlässigende 
Rolle  spielt,  wenn  der  Löscher  nicht  etwa 
dauernd  erregt  werden  soll.  Eine  gute  Er- 
haltung der  Kontaktflächen  dürfte  indessen 
trotz  der  Funkenlöseher  kaum  zu  erwarten 
sein,  mit  der  Abnutzung  wächst  aber  der 
Uebcrgangs widerstand  in  hohem  Masse  und 
dementsprechend  der  Stromverbrauch  für 
den  Wagen. 

Eine  Reihe  von  Systemen  benutzt  für 
die  Einschaltung  der  Theillciter  am  Wagen 
befestigte  Magnete  in  Verbindung  mit 
Elektromagneten,  die  im  Schaltkasten 
fest  untergebracht  sind.  Die  mit  dieser 
Anordnung  verfolgten  Zwecke  gehen  z.  Th. 
dahin,  au  magnetisirender  Krall  für  den 


Wagenmagneten  zu  sparen  und  eine  ein- 
fachere, leichtere  konstruktive  Ausbildung 
des  letzteren  zu  ermöglichen,  z.  Th.  die 
Sicherheit  der  Wirkung  des  Sehaltappn- 
rates  zu  erhöhen. 

Die  ausschliessliche  Verwendung  des 
Wagenmagneten  veranlasst  nach  ange- 
näherter Berechnung,  die  hier  nicht  weiter 
ausgeführt  werden  soll,  einen  Arbeitsver- 
brauch für  die  Erregung  von  mindestens 
10%  der  für  die  Fortbewegung  des  Wagens 
allein  erforderlichen  Kraft,  also  etwa  40 
bis  50  Wattstunden  für  das  Wagenkilometer. 
Das  rührt  daher,  dass  die  lange  Strom- 
abnehmerschiene über  ihre  ganze  Länge 
magnetisirt  werden  muss,  um  die  Einschal- 
tung wenigstens  theoretisch  rechtzeitig  zu 
bewirken  und  aufrecht  zu  erhalten.  Bei 
der  Verbindung  mit  Elektromagneten  im 
Schaltkasten  genügt  es  dagegen,  wenn  der 
Wagenmagnet  nur  momentan  die  Einschal- 
tung bewirkt.  Indem  der  Betriebsstnim 
dann  um  einen  Magneten  im  Schalt- 
kasten flieset,  wird  die  eingeschaltete 
Lage  aufrecht  erhalten,  solange  durch 
Stromabnehmer  und  Wagenmotor  sowie 
Rückleituugsschienen  der  Stromkreis  ge- 
schlossen ist.  Nach  Entfernung  des 
Wagens  hört  dieser  Erregerstrom  auf 
und  es  erfolgt  Abschaltung.  Durch  diese 
Einrichtung  kann  der  Wagenmagnet  aut 
eine  verhältnissmässig  geringe  Länge  be- 
schränkt und  an  Erregerkraft  gespart  wer- 
den; allerdings  geht  durch  die  Erregung 
des  zeitweilig  eingeschalteten  Magneten  im 
Schaltkasten  ein  wenn  auch  geringer  Theil 
der  ersparten  Energie  wieder  verloren.  Es 
darf  andererseits  auch  nicht  vergessen  wer- 
den, dass  infolge  der  Beschränkung  der 
Magnetlänge  der  Schalter  nur  eine  ganz 
kurze  Zeit  unter  der  Einwirkung  des  Mag- 
neten bleibt.  Unter  Annahme  von  1 m 
Länge  des  Wagenmagneten  und  15  km 
Fahrgeschwindigkeit  sowie  eines  genügen- 
den Ausschaltweges  im  Schaltkasten  würde 
für  1 kg  beweglichen  Schaltergcwichts 
eine  Beschleunigungskraft  von  mindestens 
1 kg  erforderlich  sein,  um  momentan  die 
Einschaltung  zu  bewirken.  Die  sehr  langen 
Luftwege,  welche  die  Kraftlinien  zu  durch- 
laufen haben,  machen  dann  schon  erhebliche 
magnetisirende  Kräfte  nothweudig.  Ein 
funkenloses  Arbeiten  der  Schaltkontakte 
ist  im  vorliegenden  Falle  überhaupt  nicht 
möglich,  weil  die  Elektromagnete  durch 
den  Betriebsstrom  so  lange  erregt  werden, 
als  der  Stromabnehmer  die  zugehörigen 
Theilleiter  berührt,  so  dass  die  Abschaltung 
unbedingt  im  Schaltkasten  erfolgen  muss. 
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Ein  bedenklicher  Nnehtheil  ist  ferner 
darin  au  sehen,  dass  der  Wagen  nur  dann 
anfahren  kann,  wenn  sein  Magnet  gerade 
über  den)  zugehörigen  Sehaltanker  steht, 
denn  da  heim  Halten  der  Strom  ausge- 
scbaltet  ist  und  der  Elektromagnet  daher 
nicht  mehr  erregt  wird,  ist  der  Schalter  des 
Thcillciters  in  seine  Todtinge  zurüekgesun- 
ken,  so  dass  letzterer  keinen  Strom  mehr 
erhält.  Hiergegen  lässt  sieh  die  Vorkeh- 
rung treffen,  dass  bei  abgesehaltetem  Motor 
der  Strom  durch  einen  Widerstand  im 
Wagen  geleitet  wird  von  solcher  Grösse, 
dass  die  Erregung  stark  genug  bleibt,  um 
den  Schalter  des  Thcilleiters  geschlossen 
za  halten.  Damit  ist  dann  allerdings  eine 
Erhöhung  des  Arbeitsverbrauches  verbun- 
den, die  gegenüber  dem  heutigen  Dureh- 
schnittsverbranch  nicht  gering  zn  schätzen 
sein  dürfte. 

Es  ist  versucht  worden,  dadurch  an 
magnetisirender  Kraft  für  den  Wagenma- 
gneten zu  sparen,  dass  im  Schaltkasten  eben- 
falls Magnete  angebracht  werden,  die  durch 
den  Betriebsstrom  in  bestimmter  Weise 
polarisirt  werden  sollen,  um  das  Umlegen 
des  Schalters  in  die  Betriebs-  oder  in 
die  Todtlage  zu  erleichtern.  Zu  berück- 
sichtigen wäre  jedoch  auch  hier,  dass 
der  Betriebsstrom  der  Stromersparniss 
wegen  sehr  häutig  während  der  Fahrt  aus- 
geschaltet wird,  so  dass  auf  die  Polarisining 
nicht  mehr  gerechnet  werden  kann.  Ganz 
besonders  bedenklich  wird  ein  derartiges 
System  dann,  wenn  der  von  dem  einen 
Theilleiter  gelieferte  Betriebsstrom  dazu 
benutzt  werden  soll,  den  Ausschaitmagneten 
des  rückwärtigen  Theiüeitcrs  zu  polarisiren, 
am  die  Ausschaltung  zu  ermöglichen;  denn 
sobald  der  Strom  ausbleibt,  erfolgt  auch 
keine  Ausschaltung  und  der  Theilleiter 
bleibt  unter  Spannung.  Die  Abhängigkeit 
der  einzelnen  Theilleiter  unter  einander  ist 
für  Strossenbahnbetrieb  überhaupt  nicht  zu 
empfehlen,  well  durch  unrichtiges  Wirken 
eines  einzigen  Theilleiterschalters  sofort 
die  benachbarten  Schalter  in  Unordnung 
kommen,  so  dass  der  Verkehr  auf  längere 
Strecken  gestört  werden  kann.  Dieser 
Fehler  ist  in  ähnlicher  W’eise  auch  bei 
vielen  Systemen  vorhanden , die  aus- 
schliesslich mit  Elektromagneten  in  Schalt- 
kästen arbeiten.  Letztere  sollen  im  fol- 
genden besprochen  werden. 

Man  hat  geglaubt,  gerade  mit  den 
eigentlichen  elektromagnetischen  Systemen 
Erfolge  erzielen  zu  können,  weil  die  Art 
der  Einschaltung  auf  elektrischem  Wege 
die  vollständige  Unabhängigkeit  von  einer 


mechanischen  Uebertragung  vom  Wagen 
auf  den  Schaltkasten  ermöglicht,  eine  Un- 
abhängigkeit, die  selbst  durch  die  Verwen- 
dung von  Wagenmagncten  nicht  in  diesem 
Grade  erreicht  wird,  da  bei  letzteren  auf 
die  Länge  des  Kraftlinicnweges  Rücksicht 
zu  nehmen  ist.  Es  scheint  jedoch,  dass  die 
bisher  angcstellten  Versuche  die  gehegten 
Erwartungen  nicht  rechtfertigen.  Der  Gruud 
hierfür  mag  wohl  darin  liegen,  dass  neben 
den  praktischen  Schwierigkeiten,  welche 
die  nahe  dem  Pflaster  schleifenden  Strom- 
abnehmer und  die  Kontakte  in  der  Strassen- 
obcrfläche  in  gleicher  Weise  wie  bei  den 
früher  geschilderten  Anordnungen  bieten, 
neue,  rein  elektrische  Anforderungen  sich 
geltend  machen,  deren  Erfüllung  von  vielen 
einander  widersprechenden  Momenten  ab- 
hängt und  die  deshalb  nur  mit  geringer 
Sicherheit  und  auch  nicht  vollständig  zu 
erreichen  ist.  Die  Einschaltung  bei  diesen 
Systemen  erfolgt  im  allgemeinen  in  der 
Weise,  dass  durch  die  Spule  eines  Elektro- 
magneten beim  Vorübergang  des  Wagens 
momentan  ein  Strom  hindurehgeschickt 
wird,  wodurch  ein  Anker  angezogen  w'ird, 
der  in  angezogener  Lage  die  elektrische 
V erbindung  der  Stromzuführungsleitung  mit 
dem  zugehörigen  Theilleiter  herstellt.  Nach 
Entfernung  des  Wagens  hört  der  Erreger- 
strom auf  und  der  Anker  sinkt  dement- 
sprechend in  die  Ruhelage  zurück,  wodurch 
die  genannte  Verbindung  unterbrochen  und 
der  Theilleiter  spannungslos  wird.  Die  Be- 
schaffenheit der  Erregerspule,  ob  diese  für 
hohe  Spannung  und  daher  mit  vielen  dünnen 
Windungen,  oder  fUr  niedrige  Spannung 
und  entsprechend  mit  wenigen  dicken  Win- 
dungen gewickelt  ist,  sowie  die  hiermit 
zusammenhängende  Schaltung  der  Spulen- 
enden bilden  die  Eigentümlichkeit  jeder 
einzelnen  Anordnung. 

Es  dürfte  überflüssig  erscheinen,  die 
bisher  erfundenen  Anordnungen  dieser  Art 
hier  im  einzelnen  zu  besprechen.  Da  je- 
doch die  kritische  Erörterung  der  hier  in 
Betracht  kommenden  Punkte  in  abstrakter 
Weise  sich  nicht  empfiehlt,  so  mögen  viel- 
mehr die  grundsätzlichen  Unterschiede  an 
einzelnen  kennzeichnenden  Anordnungen 
besprochen  werden.  In  den  Abbildungen  der 
beiliegenden  Tafel  No.  V bezeichnet  D die 
Dynamomaschine  in  der  Krafterzeugungs- 
stätte;  die  Maschine  ist  an  das  Stromzu- 
führungskabel K,  sowie  an  die  Fahrschienen 
S S,  die  als  Rückleitung  dienen,  ange- 
schlosson.  T T sind  die  Theilleiter,  V be- 
zeichnet die  Schaltvorrichtuug  mit  dem 
Magnetanker  A.  RR  sind  die  Wagenräder, 
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M der  Wagenmotor,  C der  Stromabnehmer. 
Die  Leitungen  und  Mngnctspulcn  für  star- 
ken oder  Betriebsstrom  sind  mit  dicken 
Strichen,  die  Spulen  für  schwachen  Strom 
mit  dünnen  Strichen  und  die  Zuleitungen 
des  letzteren  strichpunktirt  gekennzeichnet. 

Ein  wesentlicher  Unterschied  der  ver- 
schiedenen elektromagnetischen  Systeme 
liegt  zunächst  darin,  ob  für  die  Erregung 
der  Schidtmagncte  eine  Spule  mit  wenigen 
dicken  Windungen,  also  für  niedrige  Span- 
nung an  den  Spulenkleramen,  oder  eine 
Spule  mit  vielen  dünnen  Windungen  und 
entsprechend  hoher  Spannung  benutzt  wird. 

Würdigt  inan  die  verschiedenen  Vor- 
theile  mul  Nnchtheile,  welche  die  Einschal- 
tung durch  hoch-  oder  niedrigvoltige  Wick- 
lung bietet,  so  ist  von  vornherein  ersicht- 
lich, dass  hochvoltigc  Spulen  eine  erheblich 
grossere  Sicherheit  gegen  nicht  gewünschtes 
Funktioniren  des  Apparates  bieten,  weil  nur 
eine  hohe  Spatinnngsditfcrunz  einen  so 
starken  Erregerstrom  hervorbringen  kann, 
dass  ein  Anziehen  des  Ankers  erfolgt.  Da 
es  nicht  möglich  ist,  mit  völligtu-  Sicherheit 
auch  den  geringsten  Spannungsübcrgnng 
von  dem  Stromzuführungskabel  auf  die 
Mngnetwicklung  in  todter,  d.  h.  abge- 
schalteter Lage  der  letzteren  frmzuhalten, 
so  kann  unter  Umstünden  bei  niedrigvoltiger 
Erregerspule  eine  unbeabsichtigte  Einschal- 
tung erfolgen,  sobald  der  Spannungsüber- 
gaug  einen  bestimmten  Grad  erreicht  hat. 
Je  nach  der  Art  der  Schaltung  der  Spule 
ist  diese  Gefahr  grösser  oder  kleiner,  aber 
sie  ist  immer  vorhanden.  Bei  hochvoltigcn 
Erregerspulen  braucht  diese  Befürchtung 
hingegen  nicht  gehegt  zu  werden,  insbeson- 
dere, wenn  sie  für  die  volle  Betriebsspan- 
nung von  600  Volt  oder  mehr  gebaut  sind, 
da  eine  nur  cinigermassen  sorgfältige  Unter- 
haltung der  Kontaktkasten  Isolationsfehler 
niemals  so  stark  anwaehsen  lassen  wird, 
dass  die  volle  Spannung  auf  die  Spule 
übergeht.  Der  Nachtheil  hochvoltiger  Spulen 
liegt  andererseits  für  die  Anlage  in 
ihrem  grösseren  Gewicht  und  den  erheblich 
höheren  Kosten , für  den  Betrieb  in 
der  starken  Selbstinduktion,  welche  durch  1 
das  schnelle  Beginnen  und  Aufhöron  des 
Erregerstromes  in  den  vielen  Windungen 
beim  Vorüberfahren  des  Wagens  hervor- 
gerufen wird.  Die  Kraftwirkung  der  Spule  '• 
kann  hierdurch  leicht  in  Frage  gestellt  wer- 
den und  eine  Zerstörung  der  Spule,  sowie 
der  Kontakte  infolge  zu  hoher  Induktions- 
spannung ist  nicht  ausgeschlossen.  Die 
Höhe  dieser  Spanuung  entzieht  sich  im  i 
allgemeinen  einer  genauen  Berechnung,  da  j 


; die  konstruktive  Ausbildung  des  Schalters 
dabei  in  Betracht  kommt.  Als  Abhilfe 
gegen  diesen  Uebolstand  hat  Wilson  (Klee 
tricalTraclion  1897)  vorgeschlagen,  die  Zahl 
der  Magnetwindungen , die  ja  für  die 
Selbstinduktion  mussgebend  ist.  gering 
zu  halten  und  einen  induktionslosen,  z.  B. 
bifllar  gewickelten  Widerstand  vorzuschal- 
ten, so  das»  die  volle  Betriebsspannung, 
deren  Anwendung  zur  Erregung  auch  er 
für  zweckmässig  hüll,  durch  den  Wider- 
stand der  Magnetwindungen  und  den  Vor- 
schnltwiderstand  aufgenommen  wird.  Dieser 
Vorschlag  bringt  jedoch  den  Nachtheil  mit 
sich,  dass  die  Verminderung  der  Windungs- 
zahl die  Erhöhung  de»  Erregerstromes  notli- 
wendig  macht  und  infolgedessen  eine  be- 
deutende todte  Arbeit  im  Vorsehaltwider- 
stand verloren  geht.  Auch  vertheueru  die 
Kosten  des  Stromes  die  Schalter  nicht  un- 
wesentlich, da  sie  gleichzeitig  für  relativ 
hohe  Stromstärken  und  Spannungen  be- 
rechnet sein  müssen. 

Eine  Anordnung,  bei  der  dieselbe 
Spule  im  Augenblick  des  Einschultcns  au 
eine.  hohe,  und  darauf  an  eine  niedrige 
Spannnng  gelegt  wird,  ist  in  Aldi.  1 auf 
Tafel  V dargestellt.  Die  Schaltung  ist 
ohne  Erlüuterung  verständlich.  In  der 
Todtlage  ist  das  eine  Spulenende  durch 
die  Kontakte  3 und  4 an  die  Kücklcitung 
angeschlossen,  während  das  andere  Ende 
dauernd  mit  dem  Theilleiter  T T verbunden 
bleibt.  Sobald  der  Apparat  F,  Strom  ab- 
giebt  und  der  Stromabnehmer  die  beiden 
Theilleiter  T,  und  Ts  berührt,  geht  ein 
Zweigstrom  in  der  gezeichneten  Richtung 
vom  Stromabnehmer  ab  in  die  Wicklung 
des  Apparates  Fj  und  von  hier  zur  Rück- 
leitung. ln  diesem  Augenblick  bekommt 
die  Erregerwicklung  die  volle  Betriebs- 
spannung. Durch  das  Anziehen  des  An- 
kers A3  wird  die  Wicklung  jetzt  an  die 
Slromzuflihrung  gelegt,  der  Strom  läuft  in 
umgekehrter  Richtung  und  zwar  wie  bei 
F,  gezeichnet  zum  Stromabnehmer  und 
Wagenmotor,  die  Erregerwicklung  darf 
jetzt  nur  einen  Theil  der  Betriebsspannung 
aufnehmen.  Diese  verschiedene  Wirkungs- 
weise erfordert  einen  Zusatzwiderstand 
zwischen  Kontakt  3 und  Spule. 

Ein  grundsätzlicher  Fehler  dieses  Sy- 
stems. den  auch  eine  Anzahl  ähnlicher  An- 
ordnungen theilt,  liegt  darin,  dass  die  Po- 
larität des  Magnetismus  im  Augenblick  des 
Einschaltens  und  in  eingeschalteter  Lage 
eine  verschiedene  ist.  Obwold  dieser 
Wechsel  des  Magnetismus  auf  einen  winzi- 
gen Zeitraum  beschränkt  ist,  so  wird  doch 
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jedenfalls  die  Anlage  des  Ankers  an  den  Ver- 
bindangskontakten  eine  äusserst  unsichere 
sein  Man  muss  eben  von  vornherein  darauf 
sehen,  dass  mindestens  die  Richtung  des 
Erregerstroines  ein  filr  alle  mal  dieselbe 
bleibt,  'veil  ohnehin  dessen  Stärke  in 
den  weitesten  Grenzen  sich  ändert.  Ge- 
rade hierin  ist  eine  grosse  Schwierigkeit 
bei  allen  den  elektromagnetischen  Systemen 
za  sehen,  die  die  Erregerwicklung  nicht 
immer  an  ein  und  dieselbe  Spannung  An- 
legen. Der  Widerstand  der  Erregerwick- 
lung ist  deshalb  so  gering  zu  bemessen, 
dass  der  hindurch  gehende  Strom  unter 
allen  Umständen  für  die  Einschaltung  ge- 
nügt. Es  ist  zu  berücksichtigen,  dass  auch 
der  Widerstand  der  Kontaktflächen  hierbei 
eine  nicht  zu  vernachlässigende  Rolle  spielt. 
Am  geringsten  werden  die  Veränderungen 
des  Erregerstromes  dann  sein,  wenn  die 
Erregerspule  unmittelbar  an  die  Betriebs- 
spannung gelegt  wird.  Im  vorliegenden 
Falle  befindet  sich  die  Erregerspule  bei 
eingeschalteter  Lage  in  Reihe  mit  dem 
Wagenmotor,  wie  das  bei  allen  niedrig- 
voWgen  Wicklungen  der  Fall  ist;  die  Er- 
regung hängt  daher  durchaus  von  der 
Hätte  des  Motorstromes  ab.  Weiterhin  sind 
zwei  Erregerspulen  unter  sich  parallel  und 
in  Reihe  geschaltet  mit  dem  Motor,  sobald 
der  Stromabnehmer  zwei  Theilleiter  gleich- 
zeitig berührt  und  beide  Magnetanker  an- 
gezogen sind.  Befinden  sich  beide  Spulen 
mit  den  zugehörigen  Kontakten  in  voll- 
kommen gleichem  Zustande,  so  wird  jetzt 
jeder  Magnet  nur  mit  dem  halben  augen- 
blicklichen Betriebsstrom  erregt;  die  Mag- 
nete müssen  daher  für  den  halben  gering- 
sten Betriebsstrom  berechnet  sein.  Es  ist 
jedoch  auch  möglich,  dass  eine  Wicklung 
fast  den  vollen,  die  andere  nur  einen  klei- 
nen Rest  des  Betriebsstromes  empfängt, 
wenn  ihre  Kontaktflächen  sich  in  schlechtem 
Zustande  befinden  und  daher  grossen  Wider- 
sund ergeben,  ln  diesem  Falle  würde  eine 
Einschaltung  des  zweiten  Magneten  nicht 
stattfinden  und  bei  dem  vorliegenden  System 
auch  für  alle  folgenden  Theilleiter  aus- 
bleiben,  da  der  Stromabnehmer  keinen 
Strom  mehr  hat.  Das  gleiche  Bedenken 
tritt  bei  allen  Systemen  auf,  die  momentan 
zwei  oder  mehr  Errcgerspnlen  parallel 
schalten.  Es  ist  daher  aueh  aus  diesem 
Grunde  auf  eine  ausserordentlich  sorgfäl- 
tige Unterhaltung  der  Schalter  von  vorn- 
herein Rücksicht  zu  nehmen,  die  natur- 
gemäss  ihren  Einfluss  auf  die  Höhe  der 
Betriebskosten  ausübt. 

Wird  die  Schaltung  wie  hier  so  ge- 


troffen, dass  die  Betriebslage  des  Magneten 
nur  so  lange  erhalten  bleibt,  als  Betriebs- 
strom vorhanden  ist,  und  auch  nur  durch 
Betriebsstrom  eingeleitet  werden  kann,  dann 
ist  der  letztere  durch  einen  besonderen 
Apparat,  z.  B.  einen  Widerstand  W zu 
leiten  (s.  Abb.  1 der  Tafel  V),  sobald  der 
Motorkreis  unterbrochen  wird.  Anlage- 
und  Betriebskosten  erfahren  dadurch  eine 
Erhöhung,  der  Steuerapparat  des  Wagens 
und  seine  Handhabung  werden  komplizirt. 
Bei  dem  liier  der  Besprechung  unterliegen- 
den System  wäre  es  möglich,  den  genannten 
Hiifswiderstand  durch  eine  dem  Motor 
parallel  geschaltete  Batterie  zu  ersetzen, 
welche  die  Einschaltung  übernimmt,  wenn 
der  Betriebsstromkreis  unterbrochen  war. 
Diese  Batterie  würde  wie  in  allen  Fällen, 
wo  sie  zwischen  Stromabnehmer  und  Rück- 
leitung geschaltet  wird,  für  die  volle  Be- 
triebsspannung, also  bei  500  Volt  aus 
200  Zellen  bestehend  anzunehmen  sein,  die 
Kapazität  kann  dagegen  ganz  gering  sein, 
da  nur  momentan  kurze  Entladungen  statt- 
finden. Immerhin  müssen  die  Mehrkosten 
der  Batterieeinrichtung  auf  etwa  900  bis 
1000  M für  den  Wagen  geschätzt  werden. 
Da  alle  über  die  Theilleiterstrecke  laufen- 
den Wa^en  mit  dieser  Einrichtung  ver- 
seilen werden  müssen,  so  wird  für  eine 
Strassenbalm  mit  verzweigtem  Netz  und 
vielen  Wagen  eine  erti  übliche  Erhöhung 
der  Anlagekosten  sieh  hieraus  ergeben. 

Manche  der  betrachteten  Schwierig- 
keiten sind  bei  anderen  Systemen  umgan- 
gen, die  hingegen  neue  Bedenken  her- 
vomtfen.  Das  in  Abb.  2 skizzirte  System 
von  Johnsou-Lundell,  New- York,  verwendet 
nur  niedervoltige  Spulen,  die  vom  vollen 
oder,  wie  oben  bei  Parallelschaltung  zweier 
Kontaktapparate,  vom  halben  Betriebsstrom 
durchflossen  werden  und  zwar  immer  in 
derselben  Richtung.  Die  anfängliche  Ein- 
schaltung erfolgt  dureii  eine  Wagenbatterie, 
welche  für  die  volle  Betriebsspannung  ge- 
baut sein  muss,  da  sie  sofort  nach  er- 
folgtem Anziehen  der  Magnetanker  mit  dem 
positiven  Pol  der  Stromzuführung  verbun- 
den ist. 

Von  Interesse  ist  die  Anordnung  dop- 
pelter Errcgerspnlen,  von  denen  immer  je 
eine  des  einen  Apparates  mit  der  anderen 
des  nächstfolgenden  in  Reihe  liegt;  dies  ist 
allerdings  nur  in  der  einen  Fahrtrichtung 
der  Fall.  Der  erreichte  Vortheil  bestellt 
einmal  darin,  duss  beide  Magnete  vollkom- 
men gleichmässig  erregt  werden  und  daBS 
jeder  folgende  Theilleiter  bereits  an  die 
Hauptleitung  angelegt  ist,  bevor  er  Strom 
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abzugeben  hat,  dass  also  die  Einschaltung 
im  Schaltkasten  funkenlos  erfolgt. 

Besondere  wichtig  ist,  dass  auch  die 
Ausschaltung  in  letzterem  funkenlos  erfolgt, 
da  der  Stromabnehmer  die  Kontakte  be- 
reits vor  dem  Aufhüren  der  Erregung  der 
Magnete  verlässt.  Diese  erheblichen  elek- 
trischen Vorzüge  sind  allerdings  mit  dem 
praktischen  Nachtheil  verbunden,  dass, 
wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich,  zwei 
Kcihen  gegen  einander  versetzter  Strassen- 
kontakte  angebracht  werden  müssen  und 
jeder  Wagen  zwei  Stromabnehmer  zu  er- 
halten hat.  Die  Ausschaltfunken  treten  nur 
zwischen  Obcriiächenkontakten  und  Strom- 
abnehmern auf;  dieser  Umstand  bedingt 
eine  ausserordentlich  gute  Isolation  der 
letzteren  gegen  ihre  Umgebung,  damit  ein 
Ucberschlagcn  von  Funken  auf  den  Wagen 
vermieden  und  eine  genügende  Sicherheit 
gegen  Feuerfangen  des  letzteren  gewahrt 
wird. 

Das  System  soll  nach  Görard1)  im  Jahre 
1893  in  Ncw-York  auf  380  m Länge  mit 
Erfolg  versucht  worden  sein.  Nachdem 
jedoch  eine  weitere  Verwendung  nicht  statt- 
gefunden hat  und  auch  Nachrichten  dar- 
über nicht  in  die  Oeffentlichkeit  gedrungen 
sind,  darf  wohl  angenommen  werden,  dass 
vor  allem  die  praktischen  Schwierigkeiten 
einer  grosseren  Verbreitung  im  Wege 
stehen. 

Das  Prinzip  hochvoltiger  Einschalt- 
spulcn,  die  direkt  zwischen  Hin-  und 
Ruckleitung  gelegt  werden,  kommt  bei  der 
in  Abb.  3 dargestcllten  Anordnung  am 
klarsten  zur  Anwendung.  Zur  Venneidung 
zweier  Theilleiterreihen  ist  immer  ein  Kon- 
taktpaar dicht  hintereinander  verlegt.  So- 
bald der  Stromabnehmer  Strom  hat,  z.  B. 
von  dem  eigentlichen  Theilloiterkontakte  a, 
und  den  kleinen  Ililfskontakt  6 berührt, 
durchläuft  ein  Zweigstrom  die  Erreger- 
spule, und  es  erfolgt  Einschaltung,  indem 
Strom  von  a nach  b durch  den  Strom- 
abnehmer übergeht.  Nach  Weiterbewegung 
des  Wagens  wird  diese  Verbindung  wieder 
unterbrochen,  so  dass  die  Erregung  auf- 
hört und  Abschaltung  eintritt.  Da  nur  hohe 
Spannung  zur  Einschaltung  führt,  ist  einer 
unbeabsichtigten  geringen  St  romüberleit  uiig 
von  Kontakt  a auf  b kein  zu  grosses  Ge- 
wicht beizumessen.  Diese  Anordnung  bietet 
zunächst  den  Vorzug  der  einfachen  Gestal- 
tung des  Schalters.  Das  Erforderniss  zweier 
Kontakte  ergiebt  sieh  ja  ohne  weiteres 
aus  der  Nothwendigkeit,  den  Erregerkreis 
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wieder  zu  unterbrechen,  sobald  der  Wagen 
sich  ontfemt.  Manche  Systeme  suchen  die 
Anwendung  zweier  Theilleiterkontakte  für 
den  einzelnen  Schalter  dadurch  zu  um- 
gehen, dass  sie  den  Erregerstromkreis  über 
zwei  oder  drei  auf  einander  folgende  Schalt- 
apparate führen  und  den  rückwärtigen 
Theilloiteranker  dadurch  ausschalten,  dass 
der  nächstfolgende  eingeschaltet  wird.  Alle 
diesen  Gedanken  benutzenden  Systeme 
müssen  jedocli  vom  Standpunkt  der  Be- 
triebssicherheit als  unbrauchbar  bezeichnet 
werden.  Denn  sobald  die  Einschaltung 
eines  Kontaktes  aus  irgend  einem  Grunde 
unterbleibt,  der  Wagenführer  z.  B.  den 
Motoretromkreis  unterbrochen  hat  und  mit 
lebendiger  Kraft  des  Wagens  weiterfährt, 
bleibt  der  rückwärtige  Theilleiter  unter 
Spannung  und  kann  nur  von  Hand  wieder 
von  der  Stromzuführung  abgeschaltet  wer- 
den. Aus  dem  gleichen  Grunde  müssen 
auch  Sperrungen,  die  den  .Anker  des 
einen  Theilleitere  so  lange  in  eingeschal- 
teter Lage  hatten,  bis  sie  durch  den  Aus- 
schaltstrom vom  nächsten  Theilleiter  wieder 
ausgelöst  werden,  durchaus  verworfen  wer- 
den. Es  lohnt  deshalb  hier  nicht  der  Mühe, 
Systeme  dieser  Art,  die  sonst  keine  grund- 
sätzlich neuen  Gesichtspunkte  bieten,  im 
einzelnen  zu  besprechen. 

Bei  der  in  Abb.  3 dargestellten  Anord- 
nung ist  nocli  bemerkenswert!!,  dass,  sobald 
einmal  der  erste  Theilleiter  Spannung  hat, 
alle  folgenden  auch  bei  ausgeschaitetem 
Wagenstromkreis  eingeschaltet  werden,  du 
der  Erregerstromkreis  im  Nebenschluss 
zum  Motorstromkreis  liegt.  Die  Erfinder 
haben  deshalb  geglaubt,  eine  Wagenbatterie 
entbehren  zu  können.  Zu  bedenken  ist 
jedoch,  dass  im  praktischen  Betrieb  häutig 
genug  Ausschaltungen  der  ganzen  Strecke 
Vorkommen,  indem  der  automatische  Mnxi- 
malaussehalter  des  Kraftwerkes  durch  Kurz- 
schluss auf  der  Strecke  oder  infolge  von 
gleichzeitigem  Anfahren  zu  vieler  Wagen 
das  Kabel  von  der  Maschine  abschaltet. 
Da  in  diesem  Fall  die  Erregung  und  Ein- 
schaltung der  Theilleiter  beim  Weilerfahren 
des  Wagens  durch  lebendige  Kraft  immer 
unterbleiben  würde,  so  muss,  welche  Schal- 
tungen auch  ein  System  anwendet,  unter 
allen  Umständen  jeder  Wagen  eine  Batterie 
mit  sich  führen. 

Um  an  Kosten  für  diese  Batterie  zu 
sparen,  verwendet  das  in  Abb.  4 darge- 
stellte System  Wheless  - Westinghouse  in 
gleicher  Weise  wie  das  System  Johnson- 
Lundell  zwei  parallele  Reihen  Theilleiter. 
deren  Stromkreise  jedoch  nur  den  nega- 
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üven  Schienenpol  gemeinsam  haben.  Hier- 
dorch  wird  es  möglich,  eine  billigere  Batterie 
mit  niedriger  Spannung  zu  wählen.  Trotz- 
dem ist  es,  wie  aus  dem  bereits  früher  Ge- 
sagten hervorgeht,  zweckmässig,  im  Inter- 
esse der  Betriebssicherheit  diese  Spannung 
nicht  zu  gering  zu  nehmen,  damit  ein  un- 
beabsichtigtes Einschüben  durch  Strom- 
nbvrgang  unterbleibt.  Die  Eiuschaltspule 
ist  deshalb  auch  als  hochvoltige  Spule  ge- 
zeichnet. Die  Abbildung  zeigt,  dass  der 
ßctriebsstrom  nach  erfolgtem  Anzug  des 
Magnetankers  noch  eine  llilfsspule  durch- 
läuft, welche  die.  Erregung  unterstützt 
Diese  Hilfsspulc  darf  nicht  so  kräftig  ge- 
wählt werden,  dass  sie  für  das  Anziehen 
des  Ankers  allein  genügt,  denn  bei  mangel- 
hafter Isolation  der  Einschaltkontakte  und 
nassem  Strassenpflaster  (Schnee  u.  s.  w.) 
würde  dann  eine  unbeabsichtigte  Einschal- 
tung der  Theilleiter  durch  Stromübergang 
zwischen  Theilleiter  und  Schienen  leicht  er- 
folgen können. 

Das  System  Wheless- Westinghousc  ist 
seit  dem  Jahre  1895  auf  einer  Vorortlinie 
der  Capitol  Traction  Co.  von  1,4  km  Länge 
in  Washington  im  Betrieb.  Nach  Dawson 
(Electric  Railways  and  Tramways  1897) 
wurden  im  Jahre  1895  64  000  km  von  einem 
(Vagen  auf  dieser  Strecke  durchfahren.  Die 
Spannung  beträgt  600  Volt.  Obwohl  das 
System  augenblicklich  noch  in  Betrieb  ist, 
scheinen  sich  doch  so  erhebliche  Anstände 
ergeben  zu  haben,  dass  eine  Weiterverwen- 
dung oder  gar  Ausdehnung  des  Systems 
auf  grössere  Strecken  nicht  in  Aussicht 
steht.  Der  Umstand,  dass  eine  wenig  be- 
lebte Vorortlinie  ohne  Kreuzungen  oder 
"'eichen  für  diese,  sieh  immerhin  nur  als 
Versuch  darstellende  Bahn  gewählt  wurde, 
macht  auch  eine  Erkenntnis»  nicht  möglich, 
wie  weit  dieses  System  geeignet  sein 
könnte  für  eine  Strecke  in  Strassen  mit 
lebhaftem  Verkehr.  Für  den  Umbau  der 
Oberleitungsstrecken  der  Capitol  Traction 
Co.  in  Washington,  der  iin  Innern  der 
Stadt  neuerdings  vorgeschrieben  ist,  hat 
die  Gesellschaft  auch  bereits  das  Schlitz- 
kanalsystem mit  doppclpoliger  Leitung  und 
zwischen  den  Schienen  liegendem  Kanal 
angenommen,  nnd  es  steht  nach  den  in 
Amerika  eingeholten  Erkundigungen  zu  er- 
warten, dass  auch  die  genannte  Theilleiter- 
»trecke  in  gleicher  Weise  umgewandelt 
werden  wird.  Seit  die  General  Electric 
Company,  die  das  Schlitzkanalsystem 
in  Amerika  ausfilhrt,  gute  Entwässcrungs- 
einrichtungen  und  richtige  Aufhängung  der 
Isolatoren  eingeführt  hat,  ergeben  sich 


kaum  noch  Anstände  im  Betriebe.  Die 
Verschiedenheit  gegenüber  dem  Siemens’ 
sehen  System  besteht  im  wesentlichen  nur 
darin,  dass  der  Kanal  zwischen  den  Schie- 
nen statt  unter  einer  Schiene  eingebaut 
wird.  Die  Ursachen  hierfür  mögen  wohl 
zuin  Theil  in  der  eigenartigen  Ausbildung 
des  amerikanischen  Oberbaues  liegen,  zum 
Theil  auclt  darin,  dass  mehrfach  alte  Kabel- 
bahnen mit  der  Unterlcitung  versehen 
werden. 

Bei  den  oben  besprochenen  Typen  von 
elektromagnetischen  Systemen  erfolgt  die 
Erregung  des  im  Schaltkasten  liegenden 
Magneten  entweder  durch  Betriebsstrom, 
Nebenschluss  von  letzterem  oder  durch 
eine  Wagenbatterie.  Abb.  5 zeigt  einen 
Typus,  der  für  eine  Reihe  von  Syste- 
men kennzeichnend  ist,  bei  denen  für  die 
Erregung  der  Magnete  in  der  Krafterzeu- 
gungsstätte eine  besondere  Stromquelle 
aufgestellt  ist,  die  mit  einem  besonderen  Ka- 
bel mit  den  einzelnen  Schaltkästen  ver- 
bunden wird.  Die  Fahrschienen  können 
natürlich  für  Rückleitung  des  Betriebs-  und 
Erregerstroms  gemeinsam  benutzt  werden; 
es  sind  jedoch  auch  hier  zwei  parallele 
Reihen  Theilleiter  nothwendig,  deren  Ver- 
bindungen mit  den  Schaltkasten  aus  der 
Abbildung  ersichtlich  sind.  Der  eine  der 
beiden  Stromabnehmer  steht  mit  dem  posi- 
tiven Motorpole,  der  zweite  mit  den  Wagen- 
rädern, also  der  Schienenrückleitung,  in 
Verbindung.  Sobald  demnach  das  negative 
Spulenende  durch  den  Stromabnehmer  und 
die  Wagenräder  mit  der  Rücklcitung  in 
Verbindung  tritt,  bringt  der  von  der  kleinen 
Erregermascliine  ausgehende  Strom  den 
betreffenden  Magneten  zur  Einschaltung. 
Die  Erregung  hört  nach  der  Entfernung 
des  Stromabnehmers  auf. 

So  einfach  dieses  System  auf  den  ersten 
Blick  erscheinen  mag,  so  sind  doch  recht 
bedenkliche  Einwendungen  gegen  die  An- 
ordnung der  Erregung  zu  erheben.  Da  die 
Verbindung  des  an  die  Errcgerspttle  ange- 
schlossenen Theilleiter»  mit  der  Kücklei- 
tnng,  wie  leicht  ersichtlich,  ausser  durch 
den  Balmwagen,  auch  durch  irgend  ein 
Fuhrwerk  des  übrigen  Strassen  verkehr», 
das  die  Schienen  kreuzt,  ja  sogar  durch 
muthwilligeg  oder  zufälliges  Uehcrlegen 
eines  MetallstUckes  von  Theilleiter  auf 
Fahrschiene  lierbeigeführt  werden  kann, 
wenn  auch  nur  so  lange,  als  dieser  Kontnkt- 
schluss  besteht,  so  ist  hierin  eine  ganz 
ausserordentliche  Gefährdung  des  Verkehrs 
zu  erblicken,  der  dieses,  sowie  alle  ähn- 
lichen Systeme  von  vornherein  unanwendbar 
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erscheinen  lässt.  Die  gleiche  Gefahr  wird  ! Betriebsstrom  durchflossene  Windungen 
durch  schlechte  Isolation  (feuchte  Strassen  erfolgt.  Bei  abgesclioltetcin  Motor  bleibt 
u.  s.  w.)  horbeigeführt.  Vermindert,  wenn  der  Zweigstromkreis  durch  den  Widerstand 
auch  nicht  völlig  entfernt,  wird  diese  Ge-  W geschlossen.  Die  Nachtheile  einer  der- 

fahr,  wenn  man  das  negative  Ende  jeder  artigen  Anordnung  sind  bereits  oben  dar- 
Erregcrspulo  über  einen  Einschalter  des  gelegt  worden.  Sobald  der  Stromabnehmer 
benachbarten  Schaltkastens  mit  dem  Zuge-  zwei  durch  die  Erregerspulen  verbundene 
hörigen  Theilleitcr  verbindet,  so  dass  der  Theiileiter  berührt,  ist  die  Einschaltung aller- 
Erregerstrom  nur  bei  geschlossener  Lage  ding»  gesichert.  Ist  der  Strom  jedoch  ge- 
dieses  Einschalters  auftreten,  und  wenn  rade  in  einer  solchen  Stellung  des  Wagens 
diese  Lage,  nur  durch  den  Bahnwagen  selbst  unterbrochen,  dass  nicht  zu  einander  ge- 
herbeigeführt werden  kann.  Hierdurch  wird  hörige  Theiileiter  berührt  werden,  so  kann 
die  Anordnung  jedoch  verwickelt  und  be-  auch  keine  Einschaltung  erfolgen.  Eine  ent- 
triebsnnsichcr,  weil  man  von  dem  guten  sprechende  Verschiebung  der  Stromabneh- 
Zustande  mehrerer  Kontakte  abhängig  ist.  mer  von  Hand,  welch  letztere  wieder  in  die 
Auch  tritt  sofort  wieder  die  bereits  be-  richtige  Einschaltlage  bringen  soll,  muss 
sprochene  Schwierigkeit  auf,  dass  die  Ab-  jedoch  aus  konstruktiven  Gründen  ausgc- 
hängigkeit  mehrerer  Schaltkasten  von  ein-  schlossen  erscheinen.  Die  hieraus  sich  er- 
andor  zu  häutigem  Ausbleiben  der  Ein-  gebenden  Schwierigkeiten  machen  daher 
Schaltung  führt  und  Bomit  Verkehrestörun-  auch  diese  Form  der  elektromagnetischen 
gen  mit  sich  bringt.  Systeme  im  praktischen  Betriebe  unan- 

Man  kann  demnach  den  Systemen,  i wendbar, 
die  eine  Erregung  durch  besondere  Zu  gedenken  ist  schliesslich  noch  der 
zentrale  Stromquelle  benutzen,  kein  Vcr-  Systeme,  die  eine  bestimmte  Anzahl 
trauen  entgegenbringen.  Abgesehen  davon,  J Theiileiter  an  einen  gemeinsamen,  neben 
werden  auch  die  Anlagckostcn  durch  letz-  ' der  Strecke  eingebauten  Schaltkasten  an- 
tcre  nicht  unbedeutend  vennehrt.  schlicsscn,  von  dem  aus  sic  durch  ein 

Wie  aus  den  obigen  Erörterungen  zu  elektromagnetisches  Uhrwerk  mit  Strom 
ersehen  sein  dürfte,  erfordert  die  richtige  versorgt  werden,  indem  ein  durch  das 
und  zweckmässige  Anordnung  der  Erre-  Uhrwerk  bethütigter  und  mit  der  llaupt- 
gung  des  Schaltmagneten  immer  zwei  zu  leitung  dauenid  verbundener  Kontaktarm 
einander  gehörige  Theiileiter,  die  ent-  entsprechende  Kontakte,  die  an  die  zuge- 
weder  parallel  nebeneinander  oder  auch  hörigen  Theiileiter  angeschloascn  sind,  nach 
hintereinander  liegen.  In  Abh.  0 und  7 einander  berührt.  Am  bekanntesten  ist 
sind  zwei  Systeme  dargestellt,  welche  die-  das  System  Claret  & WuiUeumier,  das  auf 
sen  Grundsatz  weiter  ausgebildet  zeigen;  der  Vorortlinie  Paris-Komainvilie  mit  1,8  km 
der  Stromverlauf  ist  aus  den  Pfeilen  er-  langer  doppelgleisiger  Strecke  zur  Anwen- 
sichtlich.  Hier  sind  die  Enden  der  Erreger-  düng  gekommen  ist.  Das  System  ist  be- 
spüle eines  Schalters  zwischen  zwei  auf  reits  mehrfach  in  der  Litteratur  eingehend 
einander  folgende  Theiileiter  geschaltet,  besprochen,  so  dass  die  Anordnung  im  ein- 
welchc  beide  zur  Abnahme  des  Haupt-  zellten  als  bekannt  angenommen  werden 
betriebsstromes  dienen,  während  bei  den  darf.  Es  hat  den  in  dem  weniger  be- 
bisher  besprochenen  Anordnungen  der  eine  kannten  System  von  Henri  Pieper  fils  in 
lediglich  für  die  Erregung  in  Anspruch  ge-  Lüttich  (D.  K.  P.  72  452)  zum  Ausdruck 
nommen  wurde.  Der  erreichte  Vortheil  he-  gekommenen  Gedanken  praktisch  weiter 
steht  demnach  darin,  dass  für  die  gleiche  verwerthet.  So  sinnreich  die  Ausbil- 
Streckenlünge  nur  halb  so  viel  Strassen-  düng  auch  ist,  so  muss  doch  gerade 
kontakte  nothwendig  werden  und  die  bei-  dort,  wo  ein  Theilleitersystem  im  allge- 
den  Stromabnehmer  hintereinander  ange-  i meinen  überhaupt  nur  in  Frage  kommen 
ordnet  werden  können,  wie  dies  aus  Abb.  i kann,  nämlich  in  Hauptstrassen  mit  leb- 
G und  7 ersichtlich  ist.  In  Abb.  6 ist  eine  | härtestem  Verkehr,  die  Anwendung  aus 
die  Einschaltung  besorgende  Wagenbatteric  verkehrstechnischen  Rücksichten  ausge- 
zwisehen  die  Stromabnehmer  gelegt  und,  schlossen  erscheinen,  weil,  wie  bereits 
da  nach  erfolgter  Anschaltung  der  Betriebs-  von  vielen  Seiten  betont  worden  ist,  nur 
ström  die  Erregerspule  durchfliegst,  die  I ein  einziger  Wagen  auf  der  von  einem 
letztere  für  niedrige  Spannung  berechnet,  Schaltkasten  bedienten  Strecke  laufen  kann, 
während  in  Abb.  7 die  Erregung  durch  da  der  Kontaktarm  immer  nur  einen  Theil- 
eine  Zweigleitung  mit  bochvoltigcr  Spule  leite.r  mit  dem  Hauptkabel  verbindet.  Selbst 
und  Unterstützung  durch  wenige  dicke,  vom  wenn  diese  Strecke  auch  nur  etwa  50  bis 
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SO  in  lang  ist,  entsprechend  20  an  einen 
Schaltkasten  angeschlossenen  Theilleitem, 
eenttgt  die  sich  hieraus  ergebende  Wagen- 
folge  bei  starkem  Verkehr  keineswegs,  um 
so  weniger,  wenn  die  Wagen  verschiedener 
Linien  dieselbe  Strecke  zum  Theii  benutzen, 
da  sich  dann  ein  genauer  Abstand  der 
Wagen  von  einander  überhaupt  nicht  ein- 
halten  lässt.  Diese  Abhängigkeit  bringt 
ferner  sofort  den  Verkehr  des  ganzen 
Strassenbahnnetzes  in  Unordnung  und 
Stockung,  sobald  auch  nur  ein  einziger 
Schaltkasten  nicht  richtig  arbeitet.  Wie 
die  Erfahrung  gezeigt  hat,  ist  das  System 
auch  nicht  ohne  grosse  Gefahren  für  den 
übrigen  Strassenverkehr. 

Aus  allen  diesen  Gründen  hat  bisher 
auch  noch  keine  Stadtbuuverwaltung  ge- 
wagt, einen  grösseren  Versuch  damit  zu 
machen,  obwohl  die  Pariser  Linie  sich 
dauernd  im  Betrieb  befindet  und  im  allge- 
meinen gut  zu  arbeiten  scheint.  Von  er- 
heblicher Bedeutung  ist  andererseits  auch, 
dass  die  Kosten  der  Anlage  sich  nicht  un- 
bedeutend höher  stellen,  als  die  des  Sie- 
mens’schen  Kanaisystems,  und  zw  ar  natür- 
lich um  so  mehr,  je  weniger  Theilleiter  an 
einen  Schaltkasten  angcschlossen  werden, 
und  dass  die  Unterhaltungskosten  auf 
die  Dauer  ganz  ausserordentliche  werden 
müssen,  während  eine  richtig  ausgeführte 
Kanailcitung  fast  keine  Ausbesserungen  er- 
fordert. 

Der  in  obigen  Erörterungen  gegebene 
L’cberblick  Uber  die  charakteristischen  Aus- 
bildungen der  Theilleiterstromzuführung 
dürfte  vielleicht  insofern  nicht  ohne  Inter- 
esse sein,  als  er  die  grundsätzlichen  Schwie- 
rigkeiten darzulegen  versuchte,  die  einer 
Anwendung  dieser  auf  den  ersten  Blick 
bestechenden  Stromzuführungsart  im  prak- 
tischen gewöhnlichen  Verkehr  grosser 
Strassenhahnnetze  entgegenstehen.  Wie 


es  scheint,  sind  diese  Schwierigkeiten  von 
den  auf  diesem  Gebiete  überaus  zahlreichen 
Erfindern  vielfach  übersehen  oder  wenig- 
stens zu  gering  geschätzt  worden. 

Die  Anforderungen  des  Strassenbahn- 
verkehrs  sind  eben  nicht  einseitig  elektri- 
scher oder  mechanischer  Natur,  sie  er- 
scheinen vielmehr  so  mannigfaltig,  dass 
auch  die  in  der  einen  oder  anderen  Be- 
ziehung beste  Lösung  noch  nicht  die  An- 
wendbarkeit eines  Systems  im  praktischen 
Betriebe  gewährleistet.  Die  äusserste  Ein- 
fachheit in  der  Anordnung  aller  einzelnen 
Theile  der  Stromzuführung  ißt  die  llaupt- 
bedingung  flirein  dauernd  gutes  und  richtiges 
Arbeiten  einer  elektrischen  Strassenbahn- 
anlage;  solche  Einfachheit  lässt  sich  aber 
mit  keinem  Tlieilleitersystem  erreichen, 
and  die  Beweglichkeit  der  Schalter  giebt 
immer  zu  Störungen  und  Ausbesserungen 
Veranlassung.  Der  Akkumulatorenbetrieb, 
sowie  die  zweipolige  Unterleitung  stellen 
in  dieser  Beziehung  bisher  zwar  kein  Ideal 
dar,  besonders  auch  deshalb  nicht,  weil 
sie  gegenüber  der  Oberleitung  verhältniss- 
mässig  kostspielig  sind;  im  Vergleich  mit 
den  Theilleitem  muss  ihnen  jedoch  unbe- 
dingt der  Vorzug  der  Einfachheit,  Be- 
triebs- und  Verkehrssicherheit  znerknnnt 
werden. 

Auch  in  Hinsicht  der  Anlage-  und  weit 
mehr  noch  der  Betriebskosten  der  Theii- 
leitersysteme  würden  bei  grösseren  An- 
lagen, bei  denen  heute  ohne  Bedenken 
Akkumulatoren  oder  Unterleitung  zur  An- 
wendung kommen,  sehr  bald  grosse  Ent- 
täuschungen sieh  zeigen. 

Der  beste  Beweis  für  die  Richtigkeit 
dieser  Anschauung  dürfte  durch  die  ameri- 
kanischen Strnssenbahnen  geliefert  werden, 
die  sich  heute  da,  wo  Oberleitung  aus- 
geschlossen ist,  in  grossem  Massstabe  der 
Unterleitung  zuwenden. 


Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen. 

Die  nach  der  Mittheilung  in  der  Zeit-  ; ist  der  Aktiengesellschaft  Franzburger  Süd- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  497,  dem  bahn  zu  Barth  im  Kreise  Franzburg  mit 
Kreise  Franzburg  für  die  betriebsfähige  Rücksicht  darauf,  dass  sie  ihr  bisheriges 
Herstellung  und  Ausrüstung  der  Franz-  Unternehmen,  bestellend  in  dem  Bau  und 
burger  Kreisbahnen,  insbesondere  der  Betriebe  der  Kleinbahn  von  Vclgast  nach 
Kleinbahn  Hövet — Franzbnrg,  als  Darlehn  Tribsees,  zunächst  durch  betriebsfähige 
von  300000  M zu  Zinsen  und  1%  Herstellung  und  Ausrüstung  einer  Klein- 

Tilgung  in  Aussicht  gestellte  Staatsbeihilfe  bahn  von  Neu-Seehagen  nach  Franzburg 
ist  nach  dem  Wunsche  des  Kreises  nicht  zu  erweitern  beschlossen  hat,  eine  Slaats- 
zur  Bewilligung  gelangt.  An  ihrer  Stelle  beihilfe  als  Bctheiliguug  mit  318000  M 
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Stammaktien  endgiltig  bewilligt.  Auf  diese  | 
Staatsbeihilfe  sind  315000  M Aktien  zweiter  ! 
Ausgabe  übernommen  und  zu  ihrer  Er-  j 
fOUung  3000  M Aktien  erster  Ausgabe  zum 
Kurse  von  90  angekauft. 

Kerner  sind  an  Staatsbeihilfen  endgiltig 
bewilligt: 

1.  dem  Kreise  Westhavelland  eine  Bei- 
hilfe für  die  Kleinbahn  von  Rathenow 
nach  Paulincnaue  mit  Abzweigung 
nach  I’essin  als  bedingte  Bctheiliguug 
mit  einem  Viertel  des  aufzuwendenden 
Kapitals  ohne  die  Kosten  des  Grund- 
erwerbs bis  zum  Meistbetrage  von 
(SbBOOO^  2U  500  M 

2.  dem  Kreise  Militsch  eine  Beihilfe  be- 
hufs Entlastung  in  seinen  Aufwendun- 
gen für  die  Kleinbahn  der  Trachcn- 
berg  - Militschcr  Kreisbahn  - Aktien- 
gesellschaft zu  Posen  von  Trachen- 
berg  nach  Stilmierschütz  mit  Abzwei- 
gung nach  Prausnitz  in  Form  der 
Uebemahme  von  100000  M Stamm- 
aktien der  Gesellschaft  zum  Kurse 
von  102, 

3.  dem  Landkreise  Emden  eine  Beihilfe 
für  die  Kleinbahn  von  Emden  nach 
Pewsum  als  Darlehn  von  90000  M zu 
l‘/j%  Zinsen  und  1%  jährlicher  Til- 
gung, unter  Zuwachs  der  Zinsen  zu 
l'/.j  °/o  von  den  getilgten  Darlohns- 
beträgeu,  mit  der  Mussgabe,  dass  sich 
der  Zinsfuss  in  demselben  Verhältnis« 
und  Masse  steigert,  wie  solches  die 
Provinz  Hannover  für  ihr  Darlehn 
fordert. 

Das  gegenwärtige  Grundkapital  der 
Aktiengesellschaft  Kranzburger  Stldbahn 
betrügt  1 430000  M und  besteht  in  335000  M 
Prioritäts-Stammaktien  sowie  670  000  M und 
425  000  M Stammaktien  erster  und  zweiter 
Ausgabe.  Die  Prioritäts-Stammaktien  sind 
von  der  Firma  Lenz  & Co.  voll  übernom- 
men, von  den  Stammaktien  erster  und 
zweiter  Ausgabe  haben  ausser  dem  Staate 
die  Provinz  Pommern  321000  M,  der  Kreis 
Franzburg  835000  M,  die  Zunächstbcthei- 
ligten  mit  Einschluss  des  Domänen-  und 
Forstllskus  112000  M und  die  Firma  Lenz 
& Co.  9000  M,  zusammen  777000  M über- 
nommen. Der  erforderliche  Grund  und 
Boden  wird  seitens  der  Zunüchstbetheiligten 
unentgeltlich  bereit  gestellt.  Besondere 
Rechte  hat  sich  der  Staat  zur  Sicherung 
seiner  Interessen  an  dem  Unternehmen 
nicht  Vorbehalten,  er  begnügt  sich  vielmehr 
mit  den  aus  seinem  Aktienbesitz  sich  er- 


gebenden Rechten  sowie  mit  dem  ihm  gleich 
der  Provinz  und  dem  Kreise  statutmässig 
eingeräumten  Rechte,  einen  Delegirten  zu 
ernennon,  welcher  an  allen  Sitzungen  des 
Aufsiehtsraths  mit  berathender  Stimme  theil- 
zunchmen  befugt  ist. 

An  die  Bewilligung  der  Staatsbeihilfe 
für  die  Kleinbahn  Kathenow — Puulinenaue 
mit  Abzweigung  (zu  1)  sind  ebenso  wie  an 
die  der  gleich  hohen  Provinzialbeihilfe  die 
im  Falle  der  Kleinbahn  Pritzwalk — Putlitz 
hinsichtlich  derTheilnahme  am  Reingewinn 
und  des  Schutzes  der  beiderseitigen  Inter- 
essen gestellten  Bedingungen  (Zeitschrift 
für  Kleinb.,  1896,  S.  90  und  S.  301)  geknüpft. 
Der  Grund  und  Boden  wird  seitens  der 
Zunächstbcthciligten,  soweit  nicht  sein  Er- 
werb im  Kostenanschläge  besonders  vor- 
gesehen ist,  unentgeltlich  hergegeben,  ausser- 
dem besteht  die  Vorausleistung  der  Zunächst- 
betheiligten  in  der  Gewährleistung  für  die 
Hälfte  desjenigen  Betrages,  welcher  an 
einer  3'/jprozentigen  Verzinsung  des  An- 
theils  des  Kreises  an  dem  Baukapital  fehlen 
sollte. 

Das  Grundkapital  der  Trachenberg-Mi- 
litscher  Kreisbahn- Aktiengesellschaft  (zu  2) 
beträgt  1 620000  M und  besteht  in  900000  M 
j Priorität«  - Stammaktien  und  720000  M 
| Stammaktien.  Die  ßetheiligung  der  Pro- 
vinz Schlesien  an  dem  Unternehmen  be- 
steht in  der  Gewährung  eines  zinsfreien, 
bei  einem  Reingewinn  von  mehr  als  6% 
aber  zu  tilgenden  Darlehns  von  175000  M 
an  den  Kreis  Militsch.  Den  Stammaktien 
ist  seitens  dieses  Kreises  wie  des  Kreises 
j Adelnau  ursprünglich  eine  4 prozen tige  Ver- 
I zinsung  in  der  Weise  gewährleistet  worden. 

| dass  ersterer  für  eine  solche  Verzinsung 
j von  700000  M Stammaktien,  letzterer  für 
eine  solche  von  20  000  M Stammaktien  auf- 
zukommen hatte.  Durch  Bewilligung  der 
Staatsbeihüfe  ist  der  Kreis  Militsch  jetzt 
der  Gewährleistungspflicht  für  100000  M 
Stammaktien  überhoben; die  Grunderwerbs- 
kosten  sind  oder  werden  im  wesentlichen 
vom  Kreise  Militsch  getragen.  Zur  Siche- 
rung seiner  Interessen  an  dem  Unternehmen 
hat  sich  der  Staat  besondere  Rechte  nicht 
ausbedungen,  ebensowenig  hat  eine  beson- 
dere Vorausbelastung  der  Zunächstbethei- 
ligten  stattgefunden. 

Die  Beihilfe  der  Provinz  Hannover  für 
( die  Kleinbahn  Emden — Pewsum  (zu  3)  be- 
j steht  in  der  Gewährung  eines  Darlehns  von 
284  000  M zu  einem  Zinssätze,  der  hinter 
demjenigen  der  erst  noch  zu  begebenden 
dritten  Serie  der  provinziellen  Eisenbahn- 
anleihe  um  '/>%  zurück  bleibt,  sowie  zu 
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einem  Tilgungssntze  von  ■/»  bis  1 °/0;  ferner  I betrieben.  Ueber  die  Kleinbahn  Traehen- 
ist  eine  Steigerung  dieses  Zinssatzes  bis  I borg — Sulraierscliiltz,  bei  der  es  sich  jetzt 
tu  dem  der  dritten  Serie  der  provinziellen  um  ihre  gänzliche  Fertigstellung  unter  Auf- 
Eisenbabnanleihe  für  den  Fall  ausbedungen,  j Wendung  eines  Kostenbetrages  von  etwa 
dass  das  Unternehmen  einen  gewissen  Kein-  ; 130000  M handelt,  giebt  die  Kleinbahn-Naeh- 
ertrag  abwirft.  Die  staatlichen  Interessen  \veisungfürl896/U7(ZeitsehriftfürKleinb.,1898, 
sind  im  wesentlichen  ebenso  wie  im  Falle  S.  1)  näheren  Aufschluss.  Die  Längen  der 
der  Kleinbahn  Löwenberg— Lindow  ge-  übrigen  Klcinbahnen(Neu-Seehagen — Franz- 
sichert. Von  einer  Vorausleistung  der  Zu-  bürg,  Rathenow— Pauliuenaue— Pessin  und 
nächstbetheiligten  ist  abgesehen.  Emden— Pewsum)  betragen  planmiissig  9.24, 

Die  Kleinbahnen,  für  welche  hiernach  35,9  und  12,2  km,  ihre  Spurweite  1,435.  0,750 
die  Bewilligung  von  Staatsbeihilfen  erfolgt  und  1,000  m und  die  anschlagsmässigen 
ist,  sind  oder  werden  sämmtlich  mit  Loko-  Kosten  425  000  M ohne  Grunderwerb, 
motiven  für  Personen-  und  Güterverkehr,  868000  M einschliesslich  15  000  M für  Grund- 
diejenige  des  Kreises  Westhavelland  unter  erwerb  sowie  430000  M einschliesslich 
Ausschluss  des  Durchgangsgüterverkehrs  57  000  M für  den  Grunderwerb. 


Die  Bostoner  Untergrund-  und  Hochbahnen. 

Mit  1 Tafol  und  13  Abbildungen. 

Von  der  Boston  Transit  Com-  für  einen  Zeitraum  von  20  Jahren  mit  der 
mission,  die  im  Jahre  1894  von  der  stiidti-  Westend  - Strassenbalm  - Gesellschaft  abge- 
sehen Verwaltung  mit  der  Aufgabe  betraut  schlossen  bat,  eine  Rente  von  mindestens 
wurde,  zur  Verbesserung  der  städtischen  4’/»%  des  aufgewendeten  Anlagekapitals 
Verkehrsmittel  ein  Netz  von  Untergrund-  gesichert,  an  deren  Stelle  sogar,  falls  eine 
bahnen  herzustellen,  liegt  gegenwärtig  der  nach  der  Zahl  der  auf  den  Untergrund- 
3.  Jahresbericht,  abschliessend  mit  dem  linien  beförderten  Wagen  aufzusteliende 
15.  August  1897,  vor.1)  : zweite  Pachtberechnung  einen  höheren  als 

Es  ist  höchst  beachtenswcrth,  dass  eine  den  nach  den  Anlagekosten  berechneten 
Gressstadt  in  Nordamerika,  dem  klassischen  Betrag  ergiebt,  diese  höhere  Pacht  zu  treten 
lande  des  privatwirtlischaftlichen  Systems  hat.  (S.  83,  84.)  Da  die  Stadt  die  für  die 
auf  allen  Gebieten  des  Verkehrswesens,  , Untergrundbahnen  aufgenom menen  An- 
mit  Ausnahme  der  Post,  namentlich  aber  leiben  im  Durchschnitt  mit  nicht  ganz 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens,  sielt  3'/,%  zu  verzinsen  hat,  verbleibt  ihr  also 
veranlasst  sieht,  selbst  zur  Herstellung  von  ein  Reinüberselmss  von  mindestens  l’/j°/o 
Schnellverkehrsmitteln  zu  schreiten,  um  zu  des  Anlagekapitals. 

gesunder  Verkehrsent Wicklung  zu  gelangen,  Die  Lage  der  Untergrundbahnen  ist  aus 
während  umgekehrt  in  Deutschland,  dem  • dem  auf  Tafel  IV  dargestellten  Uebersichts- 

‘ plane  zu  ersehen.  Sie  schliessen  Im  Süden 
bei  Pleasaut  Street  und  Public  Garden  ver- 
mittels stark  geneigter  Rampen  an  die  der 
genannten  StraSBenbaiin  - Gesellschaft  ge- 
hörigen, in  Strasscnhöhe  liegenden  Linien 
an.  Dagegen  war  am  anderen  Ende  Uber 
die  Fortsetzung  von  naymarket  Square 
aus,  die  von  der  Gestaltung  des  in  Aus- 
sicht genommenen  Anschlusses  an  die  vor- 
handeneBostonerlloehbahn  abhängt,  zurZeit 
der  Beriehtsabfassung  noch  keine  Ent- 
scheidung getroffen,  auch  war  die  gleichfalls 
beabsichtigte  Verbindung  von  Hannover 
Street  nach  dem  Osten  der  Stadt  noch  nicht 
in  Angriff  genommen. 

Die  Ausführung  war  bei  Erstattung  des 
Berichtes  so  weit  fortgeschritten,  dass  die 

Digitized  by  Google 


siassiscnen  i.anae  mr  aas  oysiem  uer 
Staatsbahnen,  die  Grossstädte,  besonders 
die  Reichshauptstadt,  ein  derartiges  Vor- 
gehen ängstlich  vermeiden,  obgleich  sich 
die  Stadtverwaltungen  aus  den  zum  Tlieil 
recht  traurigen  Zuständen  des  eigentlich 
städtischen  Verkehrs  recht  dringend  zu 
einem  thatkräftigen  Vorgehen  veranlasst 
sehen  sollten.  Das  Vorgehen  der  Stadt 
Boston  ist  übrigens  für  diese  keineswegs 
mit  Opfern  verbunden,  denn  sie  hat  sich 
in  einem  Betriebsübcrlassungsvertrug,  den 
sie  über  den  demnächstigen  Betrieb  auf 
den  von  ihr  erbauten  Untergrundbahnen 


Third  annaal  report  of  tbe  Boston  Transit  commission, 
tat  th«  yeir  endmg  August  15,  1897.  Boston,  Rockwell  and 
OvoMU,  1897. 
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Inbetriebnahme  der  südlichen  Linien  bi* 
Park  Street  Station  iin  September  oder  Ok- 
tober 1897  und  die  der  Fortsetzung  bi* 
zum  Ilaymarket  Square  im  Frühjahr  1898 
in  Aussicht  genommen  war. 

Die  W estend-Strassenbahn-Gesellsehaft 
wird  die  Strecken  elektrisch  mit  äusserer 
Stromzuführong  betreiben  und  hat  es  unter-  j 
nommen,  auf  eigene  Kosten  die  Gleise,  J 
Strom-Zu-  und  -KUcklcitungen  u.  s.  w.  her-  ■ 
zustellen,  die  Betriebsmittel  zu  beschallen,  j 
die  Tunnel  auskömmlich  zu  beleuchten  und  I 
die  sämintlichcn  Anlagen  ln  einem  ge-  | 
brauchsfähigen  Zustande  zu  erhalten.  Auch 
muss  sie  anf  Verlangen  der  Stadt  ihre  in 
den  mit  den  Untergrundlinien  gleichlaufen- 
den Strassen  liegenden  Gleise  beseitigen 
und  die  Strassenbefestigung  wieder  her- 
stellen.  Für  die  Tunnelgleise  werden  Schie- 
nen von  42  kg/m  auf  getränkten  Eichen- 
sehwellen mit  Unterlagsplatten  in  Klein- 
schlagbettung verwendet,  so  dass  Gleise 
von  grosser  Festigkeit  geschaffen  werden. 

Die  Linien  sind  zum  Theil  zwei-,  drei- 
und  viergleisig;  auf  den  letzteren  Streckern 
werden  je  zwei  nebeneinander  liegende 
Gleise  in  gleicher  Kichtung  befahren  (siehe 
nachstehende  Abh.  1),  die  zugehörigen 

AltK  I. 


Stationen  sind  daher  mit  zwei  Zwischen- 
bahnsteigen mit  llichtungsbetrieb  ausge- 
rüstet, wie  dies  aus  dem  Uebersichtsplane 
zn  ersehen  ist.  Da  alle  Kreuzungen  ent- 
gegengesetzter Fahrtrichtung  in  Schienen- 
höhe streng  vermieden  werden  sollten, 
mussten  bei  den  Abzweigungen  Bahnunter- 
führungen hergestellt  werden.  (S.  Ueber- 
sichtsplan  bei  Common  Street  und  bei  Boyl- 
ston  Street  Station.) 

Die  Bahnsteige  auf  dieser  Station  sind 
in  der  Längsrichtung  verschoben,  so  dass 
sie  in  gleicher  Tlöhc  angelegt  werden 
konnten;  sie  sind  für  den  Umsteigeverkehr 
durchTreppen  undTunnel  verbunden(  Abb.2). 

In  der  Station  Park  Street  sind  beide 
Gleispaare  und  in  Station  Adams  Square 
ist  eines  vermittels  sehr  scharfer  Gleis- 
bögen in  sich  geschlossen,  so  dass  in 
einfachster  Weise  ein  Wenden  der  Züge 
stattfinden  kann.  Abb.  3 zeigt  einen  Blick 
in  erstcre  Station.  In  Station  Adams  Square 
beträgt  die  grösste  Tunnelweite  nur  31,7  m 
woraus  die  ausserordentliche  Schärfe  des 
Wendebogens  des  Gleises  zu  entnehmen  ist. 

Die  Art  der  Ausführung  der  Unter- 
grundbahnen ist  zum  Theil  sehr  beaehtens- 
werth.  Da,  wo  der  Strassenverkehr,  die 
Tiefenlage  der  Bahn,  die  Bodenbcschaffen- 
heit  und  die  Rücksicht  auf  die  benach- 
barten Gebäude  dies  zuliessen,  ist  der 
Tunnelbau  in  Abschnitten  (slices)  von  etwa 
12*  Länge  und  ganzer  Breite,  die  von  oben 
her  nusgehoben  und  für  den  Strassenvcr- 


Abb.  2.  Station  Bojrlston  Street. 
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kehr  vorübergehend  mit  Balken  und  Bohlen 
wieder  überhrückt  wurden,  ausgeführt  wor- 
den. Beiderseits  jedes  derartigen  Ab- 


Tunnelmauerung  und  Wiederherstellung  der 
StrassenbefestigungübcrdenfertigenTunnel- 
abschnitten  in  Angriff  genommen.  Auf  diese 


Abb.  3.  Station  Park  Street  Blick  nach  Süden. 


Schnittes  wurde  ein  Strassentheil  von  etwa  Weise  ist  an  vielen  Stellen  der  Tremont 
gleicher  iJlnge  unberührt  gelassen  und  Street  vorgegangen. 

erst  nach  vollständiger  Fertigstellung  der  Au  anderen  Stellen  ist  die  Ausführung 
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Ifllr  Kleinbahnen. 


dagegen  vollkommen  tunnolmässig  bewirkt 
worden;  es  wurden  zunächst  für  die  Wider- 
lager Stollen  vorgetricben,  zum  Theil  in 
ganzer,  zum  Theil  in  halber  Hübe  der 


Abb.  6. 


beseitigt  (Abb.  4,  rechts).  Dadurch  ist 
ein  sehr  dichter  Anschluss  der  Tunnel- 
seitenmauern  an  die  dahinterlicgende  Erde 
erreicht  worden.  Die  Innenfläche  der  so 
hergcstellten  Betonwand  und  Sohle  hat 
dann  einen  wasserdichten  Ucbcrzug  von 
Zement  und  Asphalt  erhalten  and  gegen 
diesen  und  eine  vordere  Lehre  ist  dem- 
nächst das  Widerlager  in  Beton  cingc- 
stampft  (Abb.  4,  links). 

Für  die  Herstellung  deB  Deekengewölbes 
wurde  der  in  Abb.  6 und  6 dargestellto 
bogenförmige  Vortriebschild  benutzt,  der 
in  Gleitschuhen  auf  10"  hohen  I-Eiscnschie- 
nen  läuft,  die  auf  den  Widerlagsmauem 
liegen  und  vorOrt,  wo  diese  Mauern  noch 
nicht  fertig  sind,  an  die  Stollenzimmcrung 
angehängt  sind  (Abb.  4 und  6).  Der  Vor- 
triebschild ist  Vit  lang  und  hat  in  der 
äusseren  Spannweite  von  20'  4"  eine  Höhe 
von  8'  774",  er  wird  durch  Presswasser  vor- 
getrieben und  liegt  mit  seinem  hinteren 
Theile  auf  dem  fertigen  Tunnelgewölbe 
auf.  Zur  Ausfüllung  und  Dichtung  der 
Fuge,  die  beim  Vortrieb  des  Schildes  zwi- 
schen der  Gewölbeoberfläche  und  dem  auf- 
liogcnden  Erdreich  durch  das  Vorrücken 
der  1"  starken  oberen  Schildplatte  entsteht, 
ist  durch  Oeflnungen,  die  in  dem  aus  Zie- 
geln hergcstellten  Gewölbe  hierzu  belassen 
wurden,  Zement  eingespritzt  worden.  Die 


yuerechnitt. 
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lAngenflchnltt 


Abb.  S.  Vortriebschild. 


Widerlagsmauern,  je  nach  der  Bodenbe- 
schaflenheit  und  Lage  der  benachbarten 
Gebäude.  Demnächst  wurden  die  Zwischen- 
räume zwischen  den  Aussenpfosten  und 
den  Soblschwellen  der  Stollenzimmerung 
bis  zur  Innenkante  dieser  Hölzer  mit  Beton 
ausgefüllt  und  darauf  die  genannten  Hölzer 


Höhe  des  Erdreichs  über  dem  Schild  bis 
zur  Strasscnoberfläche  schwankte  von  10 
bis  137s  Fuss. 

An  besonders  schwierigen  Stellen 
musste  endlich  die  Untergrundbahn  durch 
stückweise  Herstellung  der  Seitenwände 
und  erst  spätere  Aufbringung  der  Decken- 

Digiiized  by  Google 


V.  J*hr(Cine.l 
Aifvt  l«ftj 


Die  Bostoner  Untergrund-  und  Hochbahnen. 


406 


konstruktion  aasgefillirt  werden.  Die  Abb.  8'  Abstand  eingesetzt,  die  je  nach  der  Lage 
7—9  zeigen  das  hierbei  eingeschlagenc  der  möglichst  unverändert  zu  erhaltenden 
Verfahren.  Für  die  Seitenwilnde  wurden  Kabel-  und  Rohrleitungen  u.  s.  w.  gebogen 
zunächst  — vorzugsweise  in  Nachtarbeit  — oder  gradlinig  geformt  sind.  Demnächst 


Abb.  7. 


I 


Hannorer-Str. 


T 
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y 
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die  Gruben  in  etwa  18'  Länge  und  8'  oder  wurde  auf  der  Sohle  und  an  der  Erdwand 
IO1  Weite  — letzteres  Maas  bei  gebogenen,  unter  und  hinter  den  Stützen  Beton  einge- 
ersteres  bei  geraden  Seitenstützen  — aus-  stampft,  unter  gleichzeitiger  Herstellung 
gehoben,  ausgezimmert  und  überbrückt  zweier  neuer  Kanäle,  und  die  Innenfläche 
(Abb.  7)  und  dann  die  eisernen  Stützen  in  i des  Betons  mit  Zement  und  Asphalt  ge- 
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dichtet.  Innerhalb  dieser  Dichtungsschiebt  zwei  Reihen  eiserne  Stützen  und  ver- 
wurden  dann  Mauerrippen  ans  Ziegeln  auf-  gcliiedenartig  gestaltete  eiserne  Träger  gc- 
geführt  (Abb.  8)  und  hierauf  die  Eisen-  tragen.  Die  Hochbahn  ist  zweigleisig, 
stützen  behufs  Fertigstellung  der  Seiten-  zwischen  beiden  Gleisen  liegt  auf  den 
wände  vollkommen  mit  Beton  umstampft. 


Weiter  wurden  die  eisernen  Deckenträger 
von  oben  eingebraeht  und  die  Strasse 
wieder  mit  einer  einstweiligen  Holzfahr- 
bahn versehen.  Unter  dieser  erfolgte 
dann  die  Fertigstellung  der  Deckenkon- 
struktion durch  Einspannen  kleiner  Tonnen- 
gewölbe (Abb.  9)  und  schliesslich  wurde 
die  cndgiltige  Strassenfahrbahn  wieder 
hergestellt.  Bei  den  auf  diese  Weise  aus- 
gefülirtcn  Tunneltheilen  treten  in  der 
Washingtonstr.  die  Seitenwände  zum  Theil 
bis  auf  nicht  ganz  2'/)'  an  die  Hausgrund- 
mauem  heran  und  reichen  noch  9'  tiefer 
in  den  Untergrund,  wie  diese  (Abb.  10). 

Bei  den  drei-  und  vicrgleisigen  Strecken 
sind  zwischen  den  Seitenwänden  noch 
eiserne  Mittelstützen  zur  Anwendung  ge- 
kommen, auf  denen  die  Deckenträger  zum 
Theil  gestossen  sind. 

Die  Railroad  Gazette  theilt  in  No.  16 
d.  Jahrg.  1898  S.  291  mit,  dass  nunmehr 


Abb.  io. 


auch  die  Pläne  für  eine  die  Stadt  Boston  von 
Süden  nach  Norden  durchziehende  Hoch- 
bahn dem  Eisenbahnausschusse  des  Staates 
Massachusetts  vorliegen.  Die  geplante 
Hochbahn  (Abb.  11)  schliesst  an  ihren 
äusseren  Endpunkten  an  die  Slrassenbah- 
nen  an,  deren  Gleise  mittels  Rampen  auf 
die  Höhe  der  Hochbahn  ansteigen,  so 
dass  das  Umsteigen  von  einem  Verkehrs- 
mittel zum  andern  in  denkbar  einfachster 
Weise  möglich  ist  (Abb.  12).  Die  Hochbahn 
ist  9,15  km  lang,  sie  folgt  durchweg  breiten 
Strassenzügen,  ihre  Schienen  liegen  etwa 
6,10  m über  den  Strassen  und  werden  durch 


■ ■ “•Hochhahn 

f ’rrlrrqrnsuljxihn 

Abb.  n. 


Zwischenstationen  ein  Mittelbahnstcig,  der 
durch  besondere  Zugangs-  und  Abgangs- 
treppen mit  der  Strasse  und  den  in  dieser 
unmittelbar  unter  der  Hochbahn  liegenden 
Strassenbahngleisen  verbunden  ist  (Abb.  13). 

Am  Süd-  und  Nordende  der  in  Ausführung 
begriffenen  Untergrundbahn,  bei  Pleasant- 
slreet  und  Haymarket,  sind  Verbindungen 
mit  dieser  geplant,  wodurch  ein  lang- 
gestreckter, den  alten  Theil  der  Stadt 
durchziehender  Ring  entsteht,  dessen  west- 
licher Theil  aus  der  Untergrundbahn  und 
tiossen  östlicher  aus  dem  inneren  Drittel 
der  Hochbahn  bestehen  würde.  Es  ist  be- 
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»bsichtigt,  demnächst  di«:  Hoch-,  Unter-  Verwendung  einer  dritten  Schiene  für  die 
Sruml-  und  Strassenbahnen  einheitlich  zu  Stromzuleitung  erfolgen.  Als  Rcisegc- 
•«treiben  und  mit  Einhcitsfahrprciscn  von  gehwindigkeit  der  Ilochbnhnzügo  ist  26 


Abb.  13.  Haltestelle  der  llostoner  Hochbahn. 


4 Cts.  den  Uehergang  von  einer  Bahnart  km/Std.,  als  grösste  Fahrgeschwindigkeit 

auf  die  andere  zuzulassen.  Der  Betrieb  48  km/Std.  in  Aussicht  genommen. 

soll  auch  auf  der  Hochbahn  elektrisch  unter  B—m. 


Gesetzgebung. 


Preu**e n. 

Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten  vom  14.  Juli  1898  — III  11755  — 
an  die  Herren  Regierungspräsidenten,  be- 
irelTend  Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen 

Nachdem  von  den  Staatsbeihilfen,  welche 
»ns  dem  Kleinbahnunterstützimgsfouds  für 


die  betriebsfähige  Herstellung  und  Aus- 
rüstung von  Kleinbahnen  bewilligt  sind, 
inzwischen  eine  grössere  Anzahl  voll  zur 
Zahlung  gelangt  ist,  mache  ich  allgemein 
auf  den  seit  «lein  Etatsjahre  1897/98  unter 
Kap.  24,  Titel  8a  des  Etats  der  allgemeinen 
Finanzverwaltung  vorgesehenen  Fonds 
„Rückzahlungen  und  Zinsen  u.  s.  w.  auf 
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Ausgaben,  welche  auf  Grund  von  Anleihe- 
gesetzen  zur  Förderung  des  Baues  von 
Kleinbahnen  geleistet  sind“,  noch  besonders 
aufmerksam.  Ich  ersuche,  demgemäss  die 
auf  Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen  ein- 
gehenden Zinsen  oinschliesslicb  Bauzinsen, 
Tilgungsbeträge  und  Antheile  am  Rein- 
gewinn (Dividenden)  bei  den  Regierungs- 
hauptkassen unter  Kapitel  24  Titel  8 a ihres 
Hauptetats  in  Einnahme  verrechnen  zu 
lassen. 

Ferner  ersuche  ich,  alljährlich  1.  zum 
1&.  April  eine  nach  dem  beigefügten  For- 
mular aufzustellendc  Nachweisung  der  in  ! 
dem  abgelaufenen  Etatsjahr  anf  Staatsbei-  j 
hilfen  für  Kleinbahnen  aufgekommenen  i 
Beträge  an  Zinsen  einschliesslich  Bauzinsen,  I 


Tilgungsbeträgen  und  Antheilen  am  Rein- 
gewinn (Dividenden);  2.  zum  1.  Oktober 
eine  nach  dem  gleichen  Formular  aufzu- 
stellende Nachwoisung  der  im  kommenden 
Etatsjahr  auf  Staatsbeihilfen  filr  Kleinbah- 
nen voraussichtlich  eingehenden  Beträge 
1 dieser  Art  einzureichen.  Letztere  Beträge 
sind,  soweit  sie  nicht  wie  Zinsen  und  Til- 
gungsbeträge planmässig  feststehen,  mög- 
; liehst  vorsichtig  unter  dem  Gesichtspunkte 
zu  ermitteln,  dass  sie  von  den  demnächst 
thatsäehlich  eingehenden  Beträgen  nicht 
unterschritten  werden  dürfen. 

Fehlanzeigen  sind  insoweit  entbehrlich, 
als  für  Kleinbahnen  in  einzelnen  Regie- 
rungsbezirken Staatsbeihilfen  nicht  be- 
willigt sind. 


(1.  Seite.) 

Regierungsbezirk Etatsjahr  18  ...  . 

Nachweisnng 

der 

aufgekommonon  (aufkomraenden)  Rückeinnahmen  an  Zinsen,  Tilgungsbetrügen  und 
Antheilen  am  Reingewinn  (Dividenden)  auf  Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen. 


Auf  den  Runderlass  vom  14.  Juli  1898  — III  11786  — ■ 
An 

den  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 

in 

Berlin. 


(2.  und  8.  Seite.) 


Bezeic  hnung 

Betrag 
und  Form 

Fälligkeits- 
termine der 

Es  sind  aufgekommen  oder  werden 
aufkommen  im  Etatsjahre  18  . . . 

des  Em- 

der  Staats- 
beihilfe 

Zinsen  und 
Tilgungs- 
betrüge 

(ie^chaftajahr 
das  Unter- 
nehmens) 

a n 

Zu- 

Berner- 

des  Unter- 
nehmens 

pfüngers 
der  Staats- 
beihilfe 

(Darlehn,  be- 
dingte Hethei 
ligung,  Bcthei- 
Uffusg) 

M f Pf 

rp-i  Antheilen 

***’  am  Rein- 

Zinsen  gungs-  ffej^nn 

u a M Ä (DWi- 

betrügen  dtnden) 

M Pf  M Pf  M 1 Pf 

sammen 
(9p.  e-8» 
M 1 Pf 

kungen 

2 

8 

4 

6 

6 7 8 

9 

10 

Beispiel. 


Haffufer- 

Kreis 

500000 

1.  April 

7 481 

25 

5018 

75 

12600  . 

bahn 

Braunsberg 
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Erkenntnis«  den  Oberverwaltnngngerichtn, 

4.  Senat,  vom  18.  Dezember  1896. ") 

Die  in  § 28  des  Geseties  vom  28.  Juli  1892  dem 
Unternehmer  von  Kleinbahnen  auferlegte  Ver- 
pflichtung. sich  den  Anschluss  anderer  Bahnen 
gefallen  zu  lassen.  Ist  auf  die  Gestattung  des 
Anschlusses  beschränkt,  sie  ist  nicht  auf  die 
darüber  hinausgehende  Benutzung  seiner  Bahn 
zum  Transportbetriebe  seitens  des  sich  an- 
schliessenden Bahnunternehaers  auszudehnen. 

Die  bei  Ertheilung  der  Genehmigung  zu  Kleinbahnen 
pol izeil icher se i ts  auferlegten  Bedingungen  unter- 
liegen der  Prüfung  des  Verwaltungsrichters  dahin, 
ob  die  einzelnen  Bedingungen  sich  innerhalb  der 
Schranken  halten,  die  der  Handhabung  der  Polizei- 
geaalt durch  allgemeine  Rechtsnormen,  sowie 
durch  das  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  insbesondere 
gezogen  sind. 

Der  N.  B.  PfcrdobahngeseUschallt  zu  B. 
ist  vom  Polizeipräsidenten  zu  B.  die  nach- 
gesuchte Genehmigung  zum  Bau  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  mit  Pferdebetrieb 
zwischen  P.  Allee  und  A.  Platz  ertbeilt 
worden,  jedoch  nur  unter  einer  Reihe  von 
— aus  den  nachstehenden  Gründen  ersicht- 
lichen —Bedingungen.  Da  die  letzteren  nach 
Ansicht  der  Gesellschaft  der  thatsächiichen 
und  rechtlichen  Unterlagen  ermangelten, 
so  erhob  sie  Klage  mit  dem  Anträge,  die 
unter  §§  6,  6,  7,  9,  11  und  16  der  Ge- 
nehmigungsurkunde  gestellten  Bedingungen 
für  unzulässig  zu  erklären  und  ausser 
Kraft  zu  setzen.  Der  Bezirksausschuss  er- 
kannte dahin,  dass  die  Bedingung  der  Kon- 
zession § 16,  soweit  sie  über  den  Umfang 
von  400  m hinaus  der  Klägerin  die  Ver- 
pflichtung zur  Einräumung  des  Mitbe- 
nutzungsrechts auferlegt,  aufzuhclicn,  im 
übrigen  die  Klage  zurUckzuweisen  sei. 

Diese  von  beiden  Parteien  mit  der  Be- 
rufung angegriffene  Entscheidung  wurde 
vom  Oberwaltungsgerieht  bestätigt  und 
zwar  aus  folgenden 

Gründen: 

Beklagter  sucht  die  Bestimmung  des 
§ 16  der  Genehmigungsurknndo : 

„Die  Unternehmerin  ist  verpflichtet, 
auf  Erfordern  der  Unterzeichneten 
BehOfdc,  Unternehmungen , welche 
anderweitem  Verkehrsinteresse  dienen 

1 Entnommen  den  Entncheidungen  de«  könlgl.  prenM*l- 
wb«  ObenrerwaJtoDgsgerichU,  heraungegeben  von  den 
OberrervaltangagerichtsrAthen  Hahn,  PreytJg.  Techovr  nnd 
.-chai'.zenatein.  3L  Bd,  8.  374. 


sollen  und  auf  die  thcilweiseBenutzung 
der  durch  diese  Konzessionsurkunde 
genehmigten  Gleisanlagen  angewiesen 
sind,  diese  theilweise  Mitbenutzung 
gegen  vollständige  Scliadioshaltung 
zu  gestatten.“ 

mit  dem  Hinweis  auf  § 4 No.  4 des  Ge- 
setzes über  Kleinbahnen  und  Privatan- 
schlussbahnen vom  28.  Juli  1892  zu  recht- 
fertigen,  wonach  die  Genehmigung  des 
Unternehmens  der  Klägerin  auf  Grund 
einer  polizeilichen  Prüfung  zu  ertheilen  sei, 
die  unter  anderem  „die  Wahrung  der 
Interessen  des  öffentlichen  Verkehrs“ 
sichern  solle.  Im  Sinne  dieser  Gesetzes- 
bestimmung sei  aber  nach  den  Verhält- 
nissen einer  Grossstadt  wie  B.  die  Vor- 
schrift des  § 16  der  Konzessionsurkunde 
für  Strassenbahncn  unerlässlich,  da  ohne 
sic  den  konzessionirten  Unternehmungen 
ein  monopolartiges  Recht  zur  Benutzung 
der  Strassenzügc  auf  den  in  diesen  ange- 
legten Bahnen  zur  empfindlichsten  Beein- 
trächtigung der  polizeilich  zu  wahrenden 
Interessen  des  öffentlichen  Verkehrs  ein- 
geräumt werden  würde.  Dem  stehe  auch 
§ 28  des  Klcinbahnge8etzes  nicht  entgegen. 

Denn  aus  den  Motiven  zu  diesem  Gesetze 
ergebe  sich,  dass  das,  was  für  die  Eisen- 
bahnen g 45  des  Gesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838  bestimme,  nach  der  Absicht 
des  Gesetzgebers  auch  den  Kleinbahnen 
aufzuerlegen  sei.  Im  § 45  des  Gesetzes 
von  1838  werde  aber  nicht  blos  die  Ver- 
pflichtung, den  Anschluss  zu  gestatten,  vor- 
gesehen, sondern  auch  die  Pflicht  des 
Unternehmers,  die  Mitbenutzung  der  Gleise 
zn  dulden.  Eine  Bestätigung  dieser  An- 
sicht sei  in  der  Aeusserung  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  bei  der  Berathung 
des  Gesetzes  im  Abgeordnetcnhause  (Ste- 
nographische Berichte  von  1892,  III, 

S.  1979)  zu  finden,  wo  die  allzu  allgemeine 
Ausdrucksweise  des  § 4 des  Kieinbahngc- 
setzes  getadelt  worden  sei.  Damals  habe 
der  Minister  sich  dahin  ansgesprochen, 
dass  die  im  Gesetze  vom  3.  November 
1838  enthaltenen  Bestimmungen  auch  in 
das  Kleinbahngesetz  aufgenommen  seien. 

Die  Staatsregierung  habe  also  nicht  die 
Absicht  gehabt,  die  Kleinbahnen  günstiger 
zu  steilen  als  die  Eisenbahnen  des  Ge- 
setzes vom  3.  November  1838.  Allerdings 
habe  der  Minister  in  einer  Kommissions- 
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Sitzung  des  Abgeordnetenhauses  erklärt, 
dass  nur  die  Zulassung  der  direkten 
Schienenverbindung  unter  dem  Anschluss 
im  Sinne  des  § 28  des  Gesetzes  verstanden 
sei  (Drucksache  des  Abgeordnetenhauses 
1892,  No.  206  S.  36);  dessenungeachtet 
müsse  man  aber  von  den  durch  die 
späteren  Verhandlungen  nicht  widerlegten 
Motiven  ausgehen  und  jene  Aeussernng 
des  Ministers  dahin  auffassen,  dass  eine 
Mitbenutzung  der  Schienen  nur  gegen 
Entschädigung  zu  gewähren  sei. 

Kläger  macht  hiergegen  geltend,  dass  : 
nach  der  Erklärung  der  Stnalsregicrung 
(Drucksache  des  AbgeordnetenhausesNo.206 
S.  17;  Stenographische  Berichte  S.  1979. 
2068)  die  im  $ 4 No.  4 des  Kleinbahnge- 
setzes  vorgesehene  Prüfung  nur  eine  poli- 
zeiliche sein  solle  und  deshalb  naturgemäss 
nur  solche  Anforderungen  stellen  dürfe, 
welche  aus  der  Pflicht  der  Polizei,  die 
öffentlichen  Interessen  zu  wahren,  hervor- 
gehen. Wenn  nun  auch  nach  Th.  II  Tit.  17 
§ 10  A.  L.-R.  in  Verbindung  mit  dem  Ge- 
setze vom  11.  März  1850  tj  6 es  zu  den 
Aufgaben  der  Polizei  gehöre,  für  Ordnung, 
Sicherheit  und  Leichtigkeit  des  Verkehrs  1 
zu  sorgen,  bo  gehe  doch  die  hier  streitige 
Fürsorge  der  beklagten  Behörde  viel  | 
weiter.  Es  ergebe  sich  dies  auch  aus 
einem  Vergleich  des  § 4 No.  4 mit  dem 
von  Privatanschlussbahnen  handelnden 
§ 45  des  Kleinbahugcsetzcg.  Denn  der 
letztere  enthalte,  abgesehen  von  der  weg- 
gclassenen  No.  4 im  übrigen  eine  Wieder- 
holung des  § 4.  Umfasse  aber  die  No.  4 
des  § 4 die  BcfugniBS,  die  Mitbenutzung 
der  Gleise  durch  andere  Unternehmer 
zwangsweise  einzuführen,  so  seien  die 
Kleinbohnuntcrnehmcr  schlechter  gestellt,  , 
als  die  Inhaber  der  Privatanschlussgleise, 
was  der  Gesetzgeber  sicherlich  nicht  ge- 
wollt habe. 

Endlich  weist  Klägerin  darauf  hin,  dass 
durch  eine  Mitbenutzung  der  bei  der 
Legung  nur  für  ihren  alleinigen  Betrieb 
berechneten  Schienen  durch  Andere  die 
Betriebssicherheit  gefährdet  und  damit  ihre 
Haftpflicht  vergrössert  werden  könnte. 

Der  Beklagte  bat  demgegenüber  hervor- 
gehoben, dass  hier  der  § 45  des  Klein- 
buhngesetzes  nicht  in  Betracht  kommen 
könne,  da  er  von  Privatanschlussbahnen  i 
handele,  bei  denen  aber  öffentliche  Inter- 
essen des  Verkehrs  nicht  zu  wahren  seien, 
so  dass  No.  4 des  § 4 ganz  wegge- 
failen  sei. 

Bei  der  Beurthcilung  der  so  streitigen 
Frage  muss  es  dahingestellt  bleiben,  ob 


f ZelU.cS  rin 
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der  § 4 No.  4 a.  a.  O.  seiner  Fassung  und 
seinem  Sinne  nach  die  Einfügung  des  § 16 
der  Genehmigungsurkunde  unter  die  von 
dem  Beklagten  zur  Wahrung  des  öffent- 
lichen Verkehrsinteresses  gestellten  Be- 
dingungen rechtfertigen  würde,  wenn  die 
Entscheidung  nicht  sowohl  aus  dieser  all- 
gemeinen Norm,  als  vielmehr  aus  einer 
ihr  nach  den  Regeln  der  Gesctzosanwcn- 
dung  vorgehenden  besonderen  Vorschrift 
des  Gesetzes  zu  entnehmen  ist.  Dies  ist 
hier  aber  mit  i;  28  a,  a.  O.  der  Fall,  der  die 
Verpflichtung  von  Kleinbahnen,  sich  den 
Anschluss  anderer  Bnhnen  gefallen  zu 
lassen,  regelt. 

Für  die  Handhabung  dieser  Bestimmung 
ist  zunächst  dem  Vorderrichter  darin  bei- 
zupflichten,  dass  unter  Anschluss  nur  ver- 
standen werden  kann:  der  Anschluss  einer 
Bahn  an  eine  andere  mittels  Einrichtungen, 
welche  es  ermöglichen,  dass  die  Wagen 
der  ersteren  ohne  weiteres  auf  die  letztere 
übergehen  und  nuf  ihr  weiter  befördert 
werden  können.  Auch  der  § 45  des  Eisen- 
bahngesetzes vom  3.  November  1838  ge- 
braucht denselben  Ausdruck  und  unter- 
scheidet in  den  Worten  „den  Anschluss 
anderer  Eiscnbnhnunternchmungen  an  . . . 
geschehen  zu  lassen  und  der  sich  an- 
schliessenden Gesellschaft  den  eigenen 
Transportbetrieb  auf  der  frühor  angelegten 
Bahn  ....  zu  gestatten“  den  Begriff  des 
Anschlusses  von  dem  der  Mitbenutzung 
der  Bahnen.  — Wollte  man  daher  dem 
ersteren  Begriff  entgegen  dem  Wortsinn 
und  dem  Gebrauch  der  einschlagenden 
früheren  Gesetzgebung  eine  weitere  Be- 
deutung beiiegen,  so  hätte  dies  im  § 28 
des  Kleinbahngesetzes  irgendwie  gesagt 
werden  müssen.  Das  ist  nicht  geschehen, 
vielmehr  auch  durch  die  Worte  „dieselbe 
Behörde  entscheidet  auch  darüber,  wo  und 
in  welcher  Weise  der  Anschluss  erfolgen 
soll“,  lediglich  der  Gedanke  zum  Ausdruck 
gelangt,  dass  es  sich  um  den  Anschluss 
der  Gleise  an  bestimmter  Stelle,  also  nicht 
um  die  weitere  Benutzung  derselben 
handelt. 

Dem  gegenüber  kann  auch  der  Aus- 
druck „Benutzung  seiner  Anlage“  in  dem 
Schlusssätze  des  § 28,  wonach  die  Behörde 
vorbehaltlich  des  Rechtsweges  die  dem 
Bahnunternchmer  für  die  Benutzung  oder 
Veränderung  seiner  Anlagen  zu  leistende 
Vergütung  festsetzt,  offenbar  nicht  auf  die 
zu  gestattende  Mitbenutzung  der  Gleise 
dur  ganzen  Bahn,  sondern  nur  auf  die  Be- 
nutzung der  Anschlussvorrichtungen  (An- 
einanderschliesBen  der  Gleise,  Einlegung 
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einor  Weiche,  Herstellung  einer  Dreh- 
scheibe) bezogen  werden. 

Die  so  sich  aus  dem  Wortlaut  und  In- 
halt des  § 28  a.  a.  O.  ergebende  Auslegung 
des  Gesetzes  wird  weiter  durch  dessen 
Entstehungsgeschichte  bestätigt.  In  dieser 
Hinsicht  kommt  vor  allem  die  schon  vom 
Vorderrichter  berücksichtigte  Erklärung 
des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  bei 
Berathung  des  Gesetzes  in  der  Kommission 
des  Abgeordnetenhauses  in  Betracht,  dahin 
gehend,  dass  unter  der  Gestattung  des 
Anschlusses  die  Benutzung  der  Gleise  der 
Bahnen,  die  sich  den  Anschluss  gefallen 
lassen  müssen,  nicht  mitverstanden,  viel- 
mehr nur  die  Zulassung  der  direkten 
Schienenverbindung  gemeint  sei,  so  dass 
Personen  oder  Güter  von  dort  aus  auf  der 
den  Anschluss  gestattenden  Linie  direkt 
weiter  geführt  werden  könnten.  Nach 
dieser  Erklärung  wurde  der  § 24  des  Ge- 
setzentwurfes (jetzt  § 28),  wie  der  Bericht 
sagt,  von  der  Kommission  mit  grosser 
Majorität  angenommen.  — Mit  derselben 
steht  es  in  vollem  Einklänge,  wenn  der- 
selbe Minister  bei  der  Berathung  des  § 3 
des  Gesetzentwurfes  (§  4 des  Gesetzes)  im 
Plenum  des  Abgeordnetenhauses  am 
13.  Juni  1892,  um  die  laut  gewordenen  Be- 
denken gegen  den  Umfang  der  der  Polizei- 
behörde cingeräuniten  Befugnisse  zu  ent- 
kräften, sagte: 

„Um  die  Herren  zu  beruhigen, 
möchte  ich  Ihnen  mittheilen,  dass  in 
dem  Gesetze  vom  3.  November  1838 
dieselben  Bestimmungen  enthalten 
sind,  ohne  dass  daraus  die  gefürchteten 
grossen  Unzuträglichkeiten  entstanden 
wären.“ 

Es  ist  ausgeschlossen,  diese  ganz  all- 
gemein gehaltene  Aeusserung  für  eine 
Auslegung  der  Sonderbestimmung  des 
§ 28  a.  a.  O.  zu  verwenden,  die  dem  In- 
halt und  der  Entstehungsgeschichte  der- 
selben widerspricht. 

Nicht  minder  bedeutungslos  ist  der 
Hinweis  auf  die  Motive  zu  den  §§  9-  24 
mul  25  des  Gesetzentwurfes  (§  10,  28  und 
29  des  Gesetzes).  Ueberall  ist  hier  nur  von 
der  Pflicht  znr  Gestattung  des  An- 
schlusses, «'eiche  nach  §45  des  Gesetzes 
Uber  die  Eiscnbnhnunternchmungcu  vom 
3.  November  1838  und  nach  Artikel  41 
Abs.  2 der  Reichsverfassung  im  Sinne 
dieser  Gesetze  den  Eisenbahnen  unterein- 
ander obliegt,  von  der  „Gleisverbindung 
mehrerer  Bahnen“  die  Rede.  — (Vergl. 
Gleim,  Das  Recht  der  Eisenbahnen  in 
Prenssen.  § 41  Bd.  I S,  191  ff.,  insbesondere 


S.  196;  Eger.  Handbuch  des  Preussischen 
Eisenbalmrechts  § 13  Amu.  6 Bd.  I S.  60). 

Wenn  somit  durch  § 28  des  Gesetzes 
die  Verpflichtung  des  Unternehmers  von 
Kleinbahnen  positiv  auf  die  Gestattung 
des  Anschlusses  andererBahnen  beschränkt, 
also  nicht  auf  die  darüber  hinausgehende 
Benutzung  seiner  Bahn  zum  Transportbe- 
tricbe  seitens  des  sich  anschliessenden 
Bahnunternehmers  ausgedehnt  ist,  so  kann 
diese  Norm  auch  nicht,  wie  der  Beklagte 
wUl,  als  eine  solche  behandelt  werden,  die 
lediglich  die  Rechtsverhältnisse  der  Bahn- 
unteruchmer  unter  sich  regele  und  daher 
für  die  Handhabung  der  Polizeigowalt  in 
der  Wahrung  der  Interessen  des  öffent- 
lichen Verkehrs  gemäss  § 4 Pos.  4 a.  a.  O. 
nicht  massgebend  sei  Im  Gegentheil 
steht  der  § 28  des  Gesetzes  mit  dessen  § 4 
im  engsten  sachlichen  Zusammenhänge.  — 
Was  im  §28  vorgeschrieben  ist,  hat  ledig- 
lich die  Wahrung  des  öffentlichen  Verkehrs- 
interesses zum  Zweck  und  Ziel.  So  ist 
der  § 28  eine  Ausführungsnorm  zum  § 4 
bezüglich  der  Wahrung  der  öffentlichen 
Verkehrsinteressen  nach  einer  bestimmten 
Seite  hin,  nämlich  bezüglich  des  Anschlusses 
der  Bahnen  untereinander.  — In  der  Rege- 
lung dieser  Beziehung  zwischen  den  Klein- 
bahnen darf  daher  die  Polizeibehörde  bei 
Handhabung  des  § 4 nicht  über  die  durch 
§ 28  gezogene  Schranke  hinausgehen  und 
die  Pflicht  des  Unternehmers  zur  Duldung 
des  Anschlusses  zu  der  Pflicht  der  Ueber- 
lassung  der  Bahn  für  den  Transportbetrieb 
anderer  Unternehmer  erweitern. 

Dass  diese  übrigens  von  den  Kommen- 
tatoren des  Gesetzes  (vergl.  Gleim,  Das 
Gesetz  über  Kleinbahnen,  2.  Aufl.  S.  111, 
Jerusalem  S.  59)  getheilte  Rrchtsauffassung 
nicht  durch  den  Hinweis  auf  ihre  prak- 
tischen Konsequenzen  für  die  Regelung 
des  öffentlichen  Verkehrs  in  einer  Gress- 
stadt widerlegt  werden  kann,  bedarf  keiner 
besonderen  Darlegung.  Immerhin  mag 
wenigstens  nicht  unbemerkt  bleiben,  dass 
auch  der  Gesetzgeber  den  Umstand  keines- 
wegs unberücksichtigt  gelassen  hat,  dass 
die  Gerechtsame  der  Kleinbahnunternehmer 
allerdings  unter  Umständen  und  in  ge- 
wissen Beziehungen  einen  monopolartigen 
Charakter  annehmen  können.  So  ist  in 
den  Motiven  des  Entwurfes  zu  § 11  (§  13 
des  Gesetzes)  gesagt: 

„Bei  der  Bedeutung  der  hier  in 
Rede  stehenden  Unternehmungen  für 
den  öffentlichen  Verkehr  und  ihrem 
zum  Thcil  monopolurtigen  Cha- 
rakter wird  unter  den  wesentlichen 
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Aenderungen  des  Unlemehinens,  auf 
Grund  deren  ein  Widerruf  erfolgen 
kann,  auch  eine  Aenderung  in  der  Per- 
son des  Unternehmers  zu  zählen  sein.“ 

Nach  alledem  war  die  Berufung  des 
Beklagten  zu  verwerfen,  wobei  dahinge- 
stellt bleiben  muss,  ob  der  Vordurrichter 
so,  wie  geschehen,  bei  der  lediglich  polizei- 
liche Befugnisse  betreffenden  Entscheidung 
dus  zwischen  der  Klägerin  und  der  Ge- 
meinde B.  wegen  Mitbenutzung  der  Gleise 
durch  Dritte  bestehende  Abkommen  be- 
rücksichtigen durfte,  da  die  Klägerin  gegen 
diesen  Theil  der  Vorentscheidung  kein 
Hechtsmittel  eingelegt  hat. 

Soweit  die  Klägerin  von  der  Be- 
rufung Gebrauch  gemacht  hat,  ist  diese 
gleichfalls  unbegründet. 

Die  Rechtfertigung  des  Rechtsmittels 
läuft  fast  bei  allen  Beschwerdepunkten 
darauf  hinaus,  dass  die  der  Klägerin  auf- 
erlegten Konzessionsbedingungen  die  Mög- 
lichkeit gewährten,  durch  deren  Hand- 
habung in  Zukunft  in  unzulässiger  Weise 
in  ihre,  der  Klägerin  Rechte  einzugreifen. 
Hiergegen  kommt  jedoch  folgendes  in  Be- 
tracht. 

Mit  Recht  weist  der  Beklagte  darauf 
hin,  dass  die  Natur  des  Gegenstandes,  der 
durch  den  polizeilichen  Akt  der  Genehmi- 
gung gemäss  g 4 a.  a.  O.  geregelt  werden 
soll,  mit  Nothwcndigkeit  dazu  zwingt,  den 
einzelnen  Konzessionsbedingungen  durch 
ihre  Fassung  einen  weniger  bestimmten 
Inhalt  zu  geben,  als  dies  für  einzelne 
polizeiliche  Verfügungen,  Gebote  und  Ver- 
bote, zulässig  erscheint.  Das  ergiebt  sich 
daraus,  dass  Nonnen  aufzustcllen  sind 
nicht  nur  für  eine  einzelne  Handlung,  wie 
der  Bau  der  Bahn,  sondern  für  deren  lang- 
jährigen Betrieb  unter  ^tatsächlich 
wechselnden  Verhältnissen,  die  von  vorn- 
herein gar  nicht  mit  einiger  Sicherheit 
übersehen  werden  können.  Muss  somit  im 
Gegensätze  zu  polizeilichen  Anordnungen 
eine  weniger  bestimmte  Fassung  der  ein- 
zelnen Konzessionsbedingungen  für  zu- 
lässig erachtet  werden,  so  sehlicsst  dies 
noch  keineswegs  die  Prüfung  ihrer  Ge- 
setzmässigkeit durch  den  Verwaltungs- 
richter aus.  — Die  Prüfung  hat  sich,  wie- 
der vorstehende  Theil  dieser  Entscheidung 
zeigt,  vor  allem  darauf  zu  richten,  ob  die 
einzelnen  Bedingungen  sich  innerhalb  der 
Schranken  halten,  die  der  Handhabung  der 
Polizeigewalt  durch  allgemeine  Rechts- 
normen sowie  durch  das  Gesetz  vom 
28.  Juli  1892  insbesondere  gezogen  sind. 
Davon  durchaus  verschieden  ist  aber  die 


Möglichkeit  eines  Missbrauchs  der  Kon- 
zessionsbedingungen durch  deren  un- 
sachliche oder  rechtswidrige  Handhabung 
seitens  der  Polizeibehörde.  Auch  dem- 
gegenüber würde  die  Klägerin  nicht  ohne 
Rechtsschutz  sein;  ihr  werden  gegen  die  in 
Zukunft  im  Eiuzelfalle  ergehenden  poli- 
zeilichen Anordnungen  und  Androhungen 
von  Zwangsmitteln  regelmässig  die  Rechts- 
mittel aus  den  §§  127  ff.  des  Landesver- 
waltungsgesetzes  zustehen,  wie  auch  über 
die  etwaige  Zurücknahme  der  Genehmigung 
gemäss  §§  24  und  25  des  Gesetzes  von  dem 
Verwaltungsrichter  zu  entscheiden  ist.  Da- 
gegen erscheint  es  nicht  angängig,  die 
Normen  der  Konzessionsurkunde  lediglich 
um  der  Möglichkeit  ihrer  rechtsver- 
letzenden Handhabung  willen  anzufechten. 

Dies  vorausgeschickt,  kommt  für  die 
Angriffe  der  Klägerin  im  einzelnen 
folgendes  in  Betracht. 

§ 6 der  Genehmigungsurkunde  lautet: 

„Die  Bahnanlagen  und  Betriebs- 
mittel sind  fortgesetzt  dem  jeweiligen 
Verkehrsbedürfnisse  entsprechend 
auszurüsten  und  zu  unterhalten. 

Insbesondere  ist  die  Gesellschaft 
verpflichtet: 

a)  die  Bahn  von  allen,  den  sichern 
und  regelmässigen  Gang  der  ein- 
zelnen Züge  hindernden  Gegen- 
ständen frei  zu  halten, 

b)  für  ausreichende  Reinhaltung  der 
Zugänge  an  den  einzelnen  Halte- 
stellen zu  sorgen, 

c)  den  durch  das  Verkehrsinteresse 
gegebenen  Anordnungen  hinsicht- 
lich der  Grösse  und  Bespannung 
der  einzustcllendcn  Wagen  zu  ge- 
nügen, 

d)  an  und  in  den  Wagen,  sowie  der 
Bespannung  diejenigen  Einrich- 
tungen zu  treffen,  die  im  Interesse 
der  Betriebssicherheit,  Bequemlich- 
keit und  Gesundheit  der  Fahrgäste 
vom  Polizeipräsidium  gefordert 
werden.“ 

Diese  Bestimmungen  können  zunächst 
nicht,  wie  Klägerin  will,  durch  die  Be- 
hauptung angcfochtcn  werden,  dass  danach 
gegebenenfalls  von  ihr  eine  Ausdehnung 
ihres  Unternehmens  durch  Herstellung 
neuer  Linien,  durch  Erweiterung  ihres 
Bahnnetzcs  erzwungen  werden  könne. 
Davon  ist  in  dem  § 6 nicht  die  Keile,  viel- 
mehr lassen  der  Wortlaut  und  der  Zu- 
sammenhang der  einzelnen  Vorschriften 


Digit  ized  by  Google 


AipWl  1ÖSÄJ.J 


Rechtsprechung. 


413 


erkennen,  <laes  cs  sich  in  ihnen,  und  zwar 
auch  in  den  allgemein  gefassten  Eingangs- 
worten um  eine  solche  Erhaltung  der  Bahn- 
anlage und  ihrer  Betriebsmittel  handelt,  die 
erforderlich  ist,  um  die  Beförderung  mit 
Sicherheit  und  auf  die  der  Be- 
stimmung des  Unternehmens  ent- 
sprechende Welse  (§  24  des  Gesetzes 
vom  3.  November  1838)  zu  ermöglichen. 
Ein  Kleinhahnunternehmcn  wie  das  hier 
fragliche  hat  die  Bestimmung,  dem  Ver- 
kehr des  Publikums  durch  Personen- 
beförderung auf  einer  bestimmten  Strassen- 
strecke  nach  bestimmten  Fahrplänen, 
die  der  Prüfung  der  Behörde  unterliegen, 
zu  dienen.  Der  sich  aus  dieser  Bestimmung 
ergebenden  Verpflichtung  kann  sich  der 
Unternehmer  nicht  dadurch  entziehen,  dass 
er  im  Gegensätze  zu  dem  Verkchrsbedürf- 
nisse  des  Publikums  die  Bahn  oder  die 
Betriebsmittel  vernachlässigt  oder  den  Be- 
trieb in  einseitiger  Verfolgung  seiner 
finanziellen  Interessen  beschränkt.  Dem 
stehen  die  allgemeinen  Verkehrsinteressen 
gegenüber,  deren  Wahrung  der  Polizei  ob- 
liegt, und  zu  deren  Berücksichtigung  sie 
die  Fahrpläne  genehmigt  und  bei  der 
Feststellung  der  Beförderungspreise  mit- 
wirkt (§§  4 und  14  dos  Gesetzes). 

Innerhalb  des  so  der  Polizeibehörde 
zugewiesenen  Wirkungskreises  bewegen 
sich  die  im  § 6 der  Konzession  aufgestellten 
Forderungen;  zu  den  sub  a,  b und  d er- 
hobenen ermächtigt  den  Beklagten  ausser- 
dem der  gesetzlich  ausdrücklich  vorge- 
sehene Beruf,  für  die  Sicherheit  des  Publi- 
kums. die  Abwendung  von  Gefahren  für 
I-eben  und  Gesundheit  und  für  die  Ordnung, 
Sicherheit  und  Leichtigkeit  des  Verkehrs 
auf  öffentlichen  Strassen,  Wegen  und 
Plätzen  zu  sorgen  (§  10  Tit.  17  Th.  II 
A.  L.-R.,  § 6 des  Polizeiverwaltungsgesetzes 
vom  11.  März  1850.  G.-S.  S.  265). 

Nach  diesen  letzteren  Vorschriften 
können  allerdings  dagegen  Bedenken  er- 
hoben werden,  dass  nach  Pos.  d des  § 6 
auch  die  Bequemlichkeit  des  Publikums 
unter  polizeilichen  Schutz  gestellt  wird. 
Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  diese 
Bequemlichkeit  im  allgemeinen  keines- 
wegs der  Fürsorge  der  Polizeibehörde  nn- 
vertraut  ist,  und  es  würde  in  diesem  Punkte 
unbedenklich  der  Beschwerde  der  Klägerin 
stattzugeben  gewesen  sein,  wenn  nicht 
folgendes  zu  berücksichtigen  wäre. 

In  dem  bereits  erwähnten  Kommentar 
von  Gleim  zu  dem  Gesetze  vom  28.  Juli 
1892  wird  8.  65  und  66  zu  No.  4 ausge- 
ftthrt,  dass  die  für  den  öffentlichen  V'erkehr 


in  Betracht  kommenden  Interessen  nament- 
lich die  Sicherheit,  die  Regelmässigkeit,  die 
Geschwindigkeit,  die  Billigkeit  und  auch 
die  Bequemlichkeit  der  Beförderung 
beträfen,  letzteres  nur  insofern,  als  es 
durcli  die  allgemeinen  Aufgaben  der  Polizei, 
insbesondere  der  GesundbcitspoUzci,  ge- 
rechtfertigt werde.  Dem  ist  boizupflichten 
und  nur  noch  hinzuzufügen,  dass  es  nicht 
nur  vom  Standpunkte  der  Gesundheits- 
polizei, sondern  auch  von  dem  der  Sicher- 
heits-  und  Sittenpolizei  aus  durchaus  be- 
rechtigt ist,  für  die  Fahrgäste  ein  gewisses, 
nicht  zu  beschränkendes  Mass  des 
Raumes  und  der  Ordnung  bei  der  Be- 
nutzung der  Transportmittel  und  so  in 
diesem  Sinne  ein  gewisses  Mass  der  Be- 
quemlichkeit zu  fordern,  und  das  vor  allem 
bei  einem  Betriebe,  für  den  bei  der  Kürze 
der  vom  Publikum  zurückzulegcnden 
Strecken  zwar  die  Forderung  der  Bequem- 
lichkeit in  dem  gewöhnlichen  weiteren  Wort- 
sinne gänzlich  zurücktritt,  dagegen  aber 
durch  die  Verhältnisse  der  Grossstadt 
unter  den  angedcuteten  polizeilichen  Ge- 
sichtspunkten besonders  nahe  gelegt  wird. 
Es  durfte  daher  auch  angenommen  werden, 
dass  die  im  § 6 gestellte  Anforderung  eben 
nur  in  diesem  letzteren,  polizeilich  zu- 
lässigen und  berechtigten  Sinne  gemeint 
ist,  nnd  es  war  deshalb  auch  hier  von 
einer  theilweisen  Aufhebung  der  Genchmi- 
gungsbedingung  abzusehen. 

Wenn  endlich  die  Klägerin  betont,  dass 
von  ihr  durch  die  Bedingungen  sub  a und 
! b des  § 6 Unmögliches  gefordert  werde, 
so  ist  das  offensichtlich  hinfällig.  Gewiss 
bereiten  gerade  die  thatsächlichcn  und 
rechtlichen  Verhältnisse  einer  Strasscnbulm 
inmitten  eines  grossstädtischen  Verkehrs 
der  Lösung  der  hier  fraglichen  Aufgaben 
besondere  Schwierigkeiten.  Und  weiter  ist 
anzuerkennen,  dass  es  die  Aufgabe  der 
Behörde  ist,  durch  eine  sorgfältige  und 
strenge.  Handhabung  der  Wege-  und  Ver- 
kehrspolizei den  Bahnunternehmer  in  dem 
sicheren  und  regelmässigen  Betriebe  der 
Bahn  wesentlich  zu  unterstützen.  Daraus 
folgt  aber  nicht,  dass  der  Bahnunternehmer 
von  der  Verpflichtung,  einen  ordnungs- 
mässigen  Betrieb  durcli  Entfernung  stören- 
der Gegenstände  und  des  Schmutzes  auf 
den  Zugängen  zu  den  Haltestellen  aufrecht 
zu  erhalten,  befreit  bleiben  müsste.  Sollten 
hierbei  im  Einzelfalle  unsachliche  oder  gar 
unmöglich  zu  erfüllende  Anf  orderungen  poli- 
zeilich gestellt  werden,  so  würde,  wie  oben 
betont,  der  Klägerin  der  erforderliche 
Rechtsschutz  nicht  fehlen. 


Digitized  by  Google 


414 


Rechtsprechung. 


r Zeitschrift 
[fr, r Kieinliahnen 


§ 7 der  Gcnelimigungsnrknndc  lautot: 
„Machen  aussergewölmliehe  Zufälle 
(z.  B.  Naturereignisse)  die  Fortsetzung 
des  Betriebes  unmöglich  oder  eine 
Beschränkung  desselben  notbwendig, 
so  hat  die  Unternehmerin  hiervon 
sofort  dem  Polizeipräsidium  schrift- 
liche Anzeige  zu  erstatten  und  die 
von  demselben  zur  Beseitigung  der 
Hindernisse  ergehenden  Anordnungen 
ungesäumt  auszuführen.“ 

Diese  Vorschrift  ist  der  rechtlich  mög- 
liche Ausfluss  der  dem  Beklagten  gesetzlich 
eingeräumten  Aufsicht.  Das  Gesetz  vom 
28.  Juli  1892  ordnet  die  Kleinbahnen  den 
lnteressendes  öffentlichenVerkehrs  unter 
und  macht  sie  — wie  ihren  Betrieb  — so 
in  weitem  Umfange  zu  einem  Tlieile  der 
öffentlichen  Ordnung;  § 22  des  Gesetzes 
schreibt  insbesondere  vor:  „Rücksichtlieh 
der  Erfüllung  der  Genehmigungsbe- 
dingungen und  der  Vorschriften  dieses  Ge- 
setzes ist  jede  Kleinbahn  der  Aufsicht  der 
fdr  ihre  Genehmigung  jeweilig  zuständigen 
Behörde  unterworfen;“  — und  endlich 
statuirt  das  Gesetz  die  Verpflichtung  des 
Unternehmers  zu  einem  regelmässigen  und 
— von  AusnahmefiUlen  abgesehen  — un- 
unterbrochenen und  sicheren  Betriebe  der 
Bahn,  sodass  im  Fidle  des  Zuwiderhandelns 
bis  zur  Zurücknahme  der  Genehmigung 
geschritten  werden  kann  (tj  24).  So  hat 
das  Gesetz  die  Stellung  des  Unternehmers 
zu  der  Behörde  wesentlich  verschieden  von 
derjenigen  gestaltet,  in  der  sich  die  Glieder 
des  Publikums  für  ihr  wirthscha etliches 
Leben  der  Polizeigewalt  gegenüber  nach 
der  allgemeinen  Norm  des  § 10  Tit.  17 
Th.  II  A.  L.-R.  befinden.  Den  im  Gesetze 
begründeten  Pflichten  der  Kleinbahnunter- 
nehmer wie  dem  daselbst  geordneten 
Rechte  zur  Aufsicht  entspricht  es,  wenn 
die  Behörde  Anzeige  vonausserordentlichen 
Störungen  des  Betriebes  und  Erfüllung 
etwa  zu  deren  Ueberwindung  ergehender 
Anordnungen  fordert.  In  welchem  Um- 
fange und  auf  welchem  Wege  solche  An- 
zeigen saehgeuiäss  verlangt  werden,  kann 
nicht  Gegenstand  der  richterlichen  Prüfung 
im  Streitverfahren  sein,  da  sich  diese  nach 
dem  allgemeinen  Grundsätze  der  §§  127  ff. 
des  l.andesverwaltungsgesetzes  nicht  auf 
die  Nothwendigkeit  und  Zweckmässigkeit 
polizeilicher  Anordnungen  zu  erstrecken 
hat,  ein  Rechtsgrundsatz,  der  nach  tj  52 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  auch  für 
dessen  Handhabung  Platz  greift,  ln  dem- 
selben Umfange  würden  auch  künftige 
polizeiliche  Anordnungen  zur  Ueberwindung 


von  Betriebsstörungen  der  Rechtskontrole 
unterliegen.  Für  die  hier  zu  treffende  Ent- 
scheidung ist  es  allein  massgebend,  dass 
sich  die  Vorschrift  des  § 7 der  Genehmi- 
gungsurkunde in  den  Grenzen  der  gesetz- 
lich geordneten  Anfsichtsbefngnisse  der 
Behörde  bewegt. 

Ganz  dasselbe  gilt  von  dem  § 9 der 
Urkunde,  in  der  gesagt  ist: 

„Die  Gesellschaft  ist  verpflichtet, 
auf  Erfordern  des  Polizeipräsidiums 
zur  Sicherung  des  ordnungsgemässen 
Betriebes  bezw.  zur  Sicherung  des 
durch  ihren  eigenen  Betrieb  beeinträeh  - 
tigten  oder  erschwerten  allgemeinen 
Verkehrs  an  näher  zu  bestimmenden 
Punkten  der  Bahnlinie  Wärter  oder 
Posten  aufzustellen.“ 

Dass  die  Klägerin  verpflichtet  ist,  das 
Erforderliche  zur  Sicherung  ihres  eigenen 
Betriebes  im  ordnungsmässigen  Stande  zu 
leisten,  bedarf  keiner  näheren  Begründung. 
Völlig  unhaltbar  ist  aber  auch  die  Anforde- 
rung, von  der  Fürsorge  für  die  Sicherung 
des  allgemeinen  Verkehrs  befreit  zu  werden. 
Das  hierfür  von  der  Klägerin  betonte 
„gleiche  Mass  für  Alle“  ist  kein  anderes 
als  dies,  dass  jeder  verpflichtet  ist,  zur 
Sicherung  des  allgemeinen  Verkehrs  in 
dem  Masse  beizutragen,  als  es  der  von 
ihm  ausgehende  Verkehr  im  Interesse  der 
Ordnung,  Sicherheit  und  Leichtigkeit  des 
allgemeinen  Verkehrs  erheischt,  dass  also 
jeder  seine  eigene  Strassenbenutzung  ent- 
sprechend zu  gestalten  hat.  So  wohl  be- 
gründet es  danach  ist,  wenn  die  Polizei- 
behörde, wie  es  thatsächlich  der  Fall,  dein 
gcsnmmtcn  sonstigen  Wagenverkehr  ge- 
wisse und  zwar  weitgehende  und  empfind- 
liche Beschränkungen  in  dem  Gebrauche 
der  öffentlichen  Strasse  zu  gunsten  des 
Kleinbahnbetriebes  auf  dieser  auferlegt, 
ebenso  gewiss  hat  sie  auch  von  dem  Bahn- 
unternehmer  sachgemässe  Massnahmen 
in  seinem  Betriebe  zur  Sicherung  des  all- 
gemeinen Verkehrs  zu  fordern. 

Weiter  ist  dem  Vorderriehter  beizu- 
pflichten, duss  die  Bestimmung  des  g 11: 

„Die  Unternehmerin  sowie  da» 
Betriebspersonal  haben  den  auf  den 
Betrieb  der  Linie  bezüglichen,  in 
Gemässheit  der  Gesetze,  Polizelver- 
ordnungen  und  Konzessionsbedin- 
gungen an  sie  ergehenden  Verord- 
nungen und  Anweisungen  des  Polizei- 
präsidiums bezw.  der  von  diesem 
besonders  beauftragten  Organe  unbe- 
dingt Folge  zu  leisten.“ 
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sich  als  eine  zur  Erfüllung  der  im  § 10 
Tit  17  Th.  II  A.  L.-H.  hczeichnctcn  pollxoi- 
liehen  Aufgaben  dienende  und  deshalb  zu- 
lässige Bedingung  der  polizeilichen  Ge- 
nehmigung darstellt.  Dies  um  so  mehr, 
als  nach  einer  von  dem  Beklagten  in  der 
mündlichen  Verhandlung  vor  dem  Gerichts- 
hof abgegebenen  Erklärung  es  sich  in 
dieser  Bestimmung,  wie  übrigens  auch 
«•hon  ihr  Wortlaut  erkennen  lässt,  nur  um 
solche  Anordnungen  handelt,  die  in  dem 
bestehenden  Hecht  ihre  Stütze  linden.  . 
Wird  für  solche  Anordnungen  die  unbe-  | 
dingte  Folgeleistung  der  Unternehmerin  ! 
und  ihres  Betriebspersonals  gefordert,  so 
rechtfertigt  sich  dies  aus  der  Erwägung, 
dass  es  Bieh  in  dem  Betriebe  der  Bahn 
regelmässig  um  Vorkommnisse,  handelt, 
die  nothwendig  eine  sofortige  Regelung 
erheischen.  Für  diese  kann  aber  zunächst  I 
nur  das  Ermessen  der  Aufsichtsbehörde 
und  ihrer  Organe  massgebend  sein,  ohne 
dass  es  der  Klägerin  verwehrt  ist,  die  ein- 
zelne Anordnung  in  den  gewiesenen 
Wegen  der  Beschwerde  und  Klage  oder 
in  sonstigem,  sich  an  ihren  Erlass  an-  I 
knüpfenden  gerichtlichen  Verfahren  zu  1 
bekämpfen.  Ausgeschlossen  ist  es  daher  j 
auch,  die  Konzessionsbedingung  des  § 11 
mit  dem  Hinweis  auf  die  Möglichkeit  einer 
missbräuchlichen  oder  unsachgemässen 
Handhabung  der  Aufsicht  anzufcchten. 

Endlich  sind  auch  gegen  § 5 der  Ge- 
nehmigungsurkunde 

„Die  Gesellschaft  hat  die  Balm  j 
ordnungsgemäss  zu  betreiben. 

Sie  unterliegt  hierbei  dem  Gesetz  j 
über  Kleinbahnen  und  Privatanschluss- 
bahnen  vom  28.  Juli  1892,  den  naeh-  i 


stehenden  Bestimmungen  und,  insoweit 


dieselben  keine  Modifikation  be- 
stimmen, der  Polizeiverordnung,  be- 
treffend den  Betrieb  der  Pferdeeisen- 
bahnen. vom  27.  Mai  1866.  nebst  den 


dazu  ergangenen  Abänderungen  und 
Zusätzen. 

Etwa  später  zu  erlassende,  den 
Betrieb  betreffende  Polizciverord- 
nungeu  bleiben  Vorbehalten.“ 
keine  begründeten  Bedenken  zu  erheben. 

Zwar  stehe,  nach  Ansicht  der  Klägerin, 
die  angeblich  veraltete  und  einer  Revision 
•"■dürftige  Polizeiverordnung  vom  27.  Mai 
1865  vielfach  mit  dem  geltenden  Recht  in 
Widerspruch,  entspreche  auch  den  timt- 
sächlichen  Verhältnissen  nicht  mehr,  wie 
'lies  von  der  Königlichen  Staatsregierung 
wiederholt  ausgesprochen  sei.  Insoweit 


aber  die  Polizeiverordnung  nocli  heute 
rechtswirksam  sei,  bleihc  sie  dies  ohnehin, 
und  könne  ihr  Fortbestehen  nicht  durch 
§ 5 der  Genehmigutigsurkunde  gesichert 
werden.  Auch  werde  Klägerin  durch  die 
ihr  nach  jener  Polizeiverordnung  gemachten 
Auflagen  schlechter  gestellt,  als  die  elek- 
trischen Hahnuntcmelmiungcn,  welche  be- 
rechtigt seien,  die  Mitnahme  von  Kindern 
unter  sieben  Jahren  ohne  Begleitung  Er- 
wachsener abzuiehnen  und  dadurch  ilire 
Haftpflicht  zu  vermindern.  Im  übrigen 
werde  die  Bestimmung  dom  Schlusssätze 
der  Ausführungsanweisung  vom  22.  August 
1892  zu  § 4 des  Gesetzes  nicht  gerecht, 
demzufolge  mittels  der  in  die  Genehmigungs- 
Urkunde  aufzunehmenden  Bedingungen 
und  Vorbehalte  dem  Unternehmer  Mass 
und  Art  seiner  Verpflichtung  erkennbar 
gemacht  werden  solle. 

Demgegenüber  hebt  der  Beklagte 
hervor,  dass  die  Bezugnahme  auf  die 
Polizeiverordnung  vom  27.  Mai  1865  zu- 
lässig sei.  da  die  Verordnung  nocli  zu 
Recht  bestehe  und  von  den  Gerichten 
regelmässig  angewendet  werde.  Vermisse 
die  Klägerin  eine  Revision  derselben,  so 
könne  ihr  dies  wohl  Anlass  zu  einer  Be- 
schwerde geben;  indessen  mache  die  be- 
vorstehende Umwandlung  des  Pferdebahn- 
betriebes in  elektrischen  Betrieb  eine  Re- 
vision der  Verordnung  überflüssig. 

Bei  Entscheidung  dieser  Streitfrage 
ist  zunächst  davon  auszugehen,  dass  der 
hier  in  Frage  stehende  § 6 der  Genehini- 
gungsurkundo  selbstverständlich  nur  die 
Bedeutung  haben  kann,  dass  diejenigen 
Bestimmungen  der  Polizeiverordnung  als 

ThoilderGenehmigungsurkunde  zu  beachten 
sind,  die  reehtsgiltig  erlassen  sind,  und  nur 
so  lange,  als  sie  zu  Recht  bestehen.  Es 
ist  mithin  die  Annahme  völlig  ausge- 
schlossen, als  oh  dureli  § 5 der  Genehmi- 
gungsurkunde reelilsungiiligen  Bestim- 
mungen einer  Polizeiverordnung  Rechts- 
giltigkeit oder  irgendwelche  thatsäehliehe 
Wirksamkeit  versehafft  werden  sollte. 

Unter  dieser  Voraussetzung  kann  es  keinem 
Bedenken  unterliegen,  polizeiliche,  in  einer 
Verordnung  zusammengestellte  Bestim- 
mungen in  die  Genehmigutigsurkunde  auf- 
zunehmen. 

Eine  unzulässige  Unbestimmtheit  der 
Genehmigungsbedingungen  entstellt  da- 
durch gewiss  nicht.  Es  wird  dem  Unter- 
nehmer für  die  Beurtlieiluug  seiner  Rechts- 
verhältnisse nicht  «'in  Mchreres  auferlegt, 
als  ihm  ohnehin  obliegt.  Ob  die  zu  Recht 
bestehenden  Polizeiverordnungen  zweck- 
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massig  Rind  oder  veraltet  und  revisionB-  I 
l>e<lürfti(f,  ob  sie  einen  sachlich  nicht  aus- 
reichend begründeten  Unterschied  zwischen 
Pferdebahnen  und  elektrischen  Bahnen 
machen,  scheidet  für  die  hier  zu  treffende 
Entscheidung  völlig  aus.  — Für  diese  greift 
durch,  dass  gegen  die  Klägerin  nicht  rechts- 
widrig verfahren  wird,  wenn  ihr  die  Be- 
obachtung der  bestehenden  Gesetze  und  ■ 
der  ihnen  gleichstehenden  Polizeiverord- 
nungen zur  I’Hicht  gemacht  wird.  Die  i 
Frage  aber,  ob  solche  Auflage,  weil  selbst- 


verständlich und  deshalb  überflüssig,  als 
besondere  Konzessionsbedingung  auszu- 
scheiden sei,  ist  schon  um  deswillen  zu 
verneinen,  weil  durch  das  Vom  Beklagten 
beobachtete  Verfahren  die  rechtliche  Mög- 
lichkeit geschaffen  ist,  wiederholte  Zuwider- 
handlungen gegen  die  Polizeiverordnungen 
auch  für  dieZurücknahmcdcrGcnehmigung 
gemäss  § 24  des  Gesetzes  in  Erwägung 
zu  ziehen. 

Nach  alledem  war  auch  die  Berufung 
der  Klägerin  abzuweisen. 


Kleine  Mittheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzeaaionn 
ertheilungen  und  Betriebaeröffn  ungen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Von  einem  Kornite  in  Salzwedel  wird 
der  Bau  einer  schmalspurigen,  mit  Lokomo- 
tiven zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den  Per- 
ionen- und  Güterverkehr  von  Salzwedel  nach 
Diesdorf  i.  d.  Altmark  geplant.  Die  Bahn  soll 
unter  Umstünden  auch  an  die  in  Aussicht  ge- 
nommene vollspurige  Kleinbahn  Beetzendorf— 
Diesdorf  — Wittingen  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  S.  324,  neuere  Projekte 
No.  12}  heraugeführt  werden. 

2.  Das  von  der  Westdeutschen  Eiscnbabn- 
gescllschaft  in  Colt»  früher  verfolgte  Projekt 
einer  Kleinbahnverbindung  von  Düsseldorf 
über  Kaiserswerth  nach  Duisburg  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1897,  S 249,  neuere 
Projekte  No.  10)  ist  neuerdings  von  mehreren 
Seiten  (Direktor  der  Düsseldorfer  Stcassen- 
bahnen  v.  Tippelskirch , Rheinische.  Bahn- 
gesellschaft  in  Düsseldorf  und  Allgemeine 
Lokal-  und  Strassenbahngesellschaft  in  Berlin) 
wieder  aufgenomincn  worden.  Letztere  beab- 
sichtigt ausserdem,  eine  vollspurige,  elektrisch 
zu  betreibende  Kleinbahn  für  den  Personen- 
verkehr von  liochfeld  nach  einem  gegenüber  ; 
der  Stadt  Uerdingen  gelegenen  Punkte  auf  | 
dem  rechten  Kheinufer  hcrzustellen. 

3.  Ein  Ausschuss  in  Stendal  plant  den 
Bau  einer  vollspurigen  Kleinbahn  mit  Loko- 
inotivbetricb  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Stendal  nach  Lüderitz. 

4.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft  in  Berlin  beabsichtigt,  an  Stelle 
der  von  ihr  früher  geplanten  Kleinbahnen 
Kätscher “Jügerndorf  und  Kätscher— Branitz 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  G25, 
neuere  Projekte  No.  7)  in  Fortse  tzung  der  ■ 


Kleinbahn  Gr.-Peterwitz— Kätscher  eine  voll- 
spurige, mit  Lokomotiven  zu  betreibende 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Kätscher  über  Dirschel,  Liptiu  und  Bra- 
nitz  bis  zur  preussischösterreichischen  Grenze 
in  der  Richtung  auf  Jägerndorf  herzustellen. 

6,  Die  Stadt  Königsberg  i.  Pr.  beabsichtigt, 
das  ihr  gehörige  elektrische  Strassenbahnnetz 
um  die  nachbozciclmeten  Linien  zu  erweitern : 

ai  AltstÄdtische  Langgassc  — Schiniede- 
strasse  — Schlossberg  — Münzstrasse.  - - 
Burgstrasse  — Mitteltragheim  —Schützen- 
strasse — Wrangelstrasse  — Tragheirner 
Thor  — Cranzer  Bahnhof  — Fuchsberger 
Chaussee  bis  zum  Bahnhofe  Vorderhufen 
der  Labiauer  Bahn  mit  einer  Abzweigung- 
in der  Wrangelstrasse  bis  zum  Stein - 
dainmer  Thor; 

bl  Verllingerung  der  elektrischen  Bahn  auf 
dem  Sackheim  bis  zum  Sackheimer  Thor; 

c)  Brandenburger  Thor  — Nasser  Garten  — 
Schöubusch  — Ponarth  bis  zur  Ostbahn 
(Berlin),  sowie  Brandenburger  Thor— 
Ponarth  auf  der  Ponarthcr  Chaussee  bis 
zur  Ostbahn  (Berlin); 

d)  Oberlaak  — llollttnderbaumstrasse  — Hol- 
lUnderbaumthor -Silospeicher. 

6-  Von  dem  Kreise  Jarotschin  wird  die 
Herstellung  einer  schmalspurigen,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  vom  Staatsbalmhofe 
Witaschiitz  (Witaszyce)  nach  Komorze  mit 
einer  Abzweigung  von  Sucha  nach  dem  Grenz- 
zoltainte  Rob&kow  geplant. 

7.  Die  Kontinentale  Eisenbahn  - Bau-  und 
Bctriebsgesellschaft  in  Berlin  plant  die  Her- 
stellung einer  schmalspurigen,  elektrisch  zu 
betreibenden  Strasscnbahn  von  Letmathe  nach 
Iserlohn  mit  Abzweigung  nach  der  Grüne. 
Dieselbe  soll  dem  Personenverkehr,  auf  der 
Strecke  Staatsbahnüberführung  bei  Stein  35,7 
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-Iserlohn  (Westbahnhof),  sowie  auf  der  be- 
xeichneten  Abzweigung:  auch  dem  Güterver- 
kehr dienen.  Die  Theilstreckc  Letmathe- 
Iserlohn  dieses  Projekte  beabsichtigt  ausser- 
den»  der  Unternehmer  Pricke  in  Bochum  als 
Kleinbahn  für  den  Personenverkehr  auszu- 
baoen. 

8.  Die  Elcktrizitätegesellschaft  Felix  Sin- 
ger & Co.  in  Berlin  beabsichtigt,  auf  der  in 
ihr  Eigenthum  übergegangenen  Thorner 
Str&ssenbahn  den  Pferdebetrieb  in  elektrischen 
Betrieb  umzuwandeln  und  das  Unternehmen 
gleichzeitig  bis  zum  Hauptbahnhofe  Thorn 
fortzusetzen 

9-  Die  Allgemeine  Elektrizitätegesellschafl 
in  Berlin  plant  in  Fortsetzung  der  Halleschen 
Stadtbahn  die  Herstellung  einer  schmalspuri- 
gen, elektrisch  zu  betreibenden  Strassenbahn 
von  Halle  a.  S.  nach  Merseburg,  welche  neben 
dem  Personenverkehr  auch  der  Beförderung 
leichter  Stückgüter  (Marktgüter)  dienen  soll. 

10.  An  Stelle  der  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  295,  neuere  Projekte 
No.  1 bezeichnten  Kleinbahn  Wierschutzin  - 
Landechow  soll  eine  solche  von  Wierschutzin 
nach  der  demnächstigen  Station  Gnrzigar  der 
staatlichen  Nebenbahn  l^auenburg  i.  Poinni- 
Lehm  zur  Ausführung  kommen. 

11.  Die  Remscheider  Strassenbahugesell- 
schaft  in  Remscheid  beabsichtigt  in  Erweite- 
rung ihres  Unternehmens  die  Herstellung 
schmalspuriger,  elektrisch  zu  betreibender 
Kleinbahnen  für  den  Personenverkehr  von  1 
Vieringhausen  nach  Güldenwerth  und  von 
Hasten  nach  der  Kaiser  Wilhelmstrassc  da- 
selbst. 

12.  Die  Stadtgemcinde  Mülheim  a.  Rhein 
plant  die  Herstellung  einer  schmalspurigen, 
elektrischen  Kleinbahn  für  Personenverkehr 
von  Mülheim  a.  Rhein  über  Cölu-Dcutz  und 
die  feste  Rheinbrücke  nach  Cöln  (am  Haupt- 
bahnhof)- 

13.  Von  der  Allgemeinen  Deutschen  Klein- 
bahngesellschaft in  Berlin  wird  die  Herstel- 
lung einer  schmalspurigen  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  mit  Lokomotivbetrieb 
von  Schlochau  über  Heinrichswalde  und  Lan- 
deck nach  Ratzebuhr  geplant. 

14.  Die  Allgemeine  Lokal-  und  Strassen- 
bahngesellschaft  in  Berlin  beabsichtigt  eine 
elektrische  Kleinbahn  für  den  Personenver- 
kehr vom  neuen  Bahnhof  in  Kiel  über  Gaarden 
und  Ellerbek  nach  Wellingdorf  hcrzustelleu. 

15.  Der  Kreis  Bielefeld  plant  die  Herstel- 
lung einer  schmalspurigen  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  mit  Lokomotivbetrieb 
Ton  Wcrthcr  über  Thenhausen  einerseits  nach 
Borgholzhausen,  andererseits  nach  Neuen- 
kirchen. 

1$.  Die  ElcktriziUtts  - Aktiengesellschaft 
vorm.  W.  Lahtncyer  & Co.  in  Frankfurt  a.  M. 
beabsichtigt  in  Gemeinschaft  mit  dein  Bau- 
unternehmer H.  Kitterle  in  Mülheim  a.  Rhein 
die  Herstellung  schmalspuriger,  elektrischer 
Kleinbahnen  lür  den  Personenverkehr  von 


Henrichenburg  nach  Recklinghausen  und  von 
Herten  über  Buer  nach  Gladbeck. 

17.  Die  Lokalhahn-Bau-  und  Betriebsgesell- 
schaft  Hiedcrnann  & Co.  in  Cöln  plant  die  Her- 
stellung schmalspuriger,  elektrischer  Klein- 
bahnen für  Personenverkehr  von  Neunkirchen 
nach  Wiebelskirchen  und  von  Neunkirchen 
nach  Welles weiler. 

18-  Von  einem  Komite  in  Calau  wird  eine 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  SallgASt  über  Calau  und  Vetschau  nach 
Burg  i.  Spreewalde  geplant. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis«  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ncchanitz  nach  Dobfenitz  - Svrowatka.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  68,  S.  1371.) 

2.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  vom 
Praterstern  in  Wien  nach  Kagran  mit  Abzwei- 
gung nach  den  Kaisermühlen.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1896. 
No.  69,  S.  1389.) 

3.  Die  auf  österreichischem  Gebiete  liegen- 
den Theilstrccken  einer  vollspurigen  Lokal- 
bahn von  Friedland  nach  Csacza.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
189K  No.  74,  S.  1472.) 

4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-BAnya  nach  Sugatag.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898- 
No.  67,  S.  1358.) 

6-  Für  eine  vollspurige  elektrische  Strassen- 
eisenbahn  von  Ilidegvülgy  zum  Wallfahrts- 
orte Maria  Remote.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189a  No.  67, 

S.  1358.) 

6.  Für  eine  vollspurige,  mit  Dampf  oder 
elektrisch  zu  betreibende  Strassenbahn  in  den 
NachbarstHdten  SAtoralja  - Ujhely  und  SAros- 
patak.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  67,  S.  1358  ) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
JAsz-ApAthi  nach  Vamos-Gyök.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  67,  S.  1358.) 

a Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Lököshäza  nach  Kunägota  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1898.  No.  67, 
S.  1359.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Paucsova  nach  Kubin  - Dunapart  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  67,  S.  1359.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Ajnttcskö  nach  Eger  und  von  Fe.led  nach 
Peterfalva  oder  Zahar.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898-  No.  69, 
S.  1395.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einem  Punkte  der  Linie  Arad— BrAd  nach  einem 
Punkte  der  Linie  Arad -Szeged  nächst  der 
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Arad  er  Vorstadt  Polturna.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  69, 

S.  1395.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
SzilAgy  * Sotnlyö  nach  Gucsa.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  Gö,  S.  1395.) 

13-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
TÖke-Terebca-GalzAcz  und  Örmezö  über  Ta- 
varna  an  den  Fun  der  Karpatheii.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  G9,  S.  1395.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn 

a)  von  der  Endstation  Torna  der  Lokal- 
bahn Kaschau— Torna  einerseits  über 
Görgö  und  AlrnAs,  andererseits  über 
Kraszna-Horka  nach  der  Station  Rozsnyo 
(Rosenau)  der  Linie  BAnrAvc  Rosenau— 
Dobsina; 

b)  von  der  Station  Metzenseifen  der  Lokal- 
bahn Szepsi— Metzenseifeu  nach  der  Sta- 
tion Bodöka  der  geplanten  Lokalbahn 
Metzen  seifen— Markuafalva, 

c)  von  der  künftigen  Station  Bodöka  der 
Linie  unter  b nach  KovAcs-VAgAs. 

(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  79,  S.  1559.) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Debreczin  der  Linie  Budapest— 
Grosswardein— Kronstadt— Predeal  nach  der 
Station  Nyir-BAtor  der  Linie  NyiregyhAza— 
MAtöszalka.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  79.  S.  1559.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  SzigctvAr  der  Eisenbahn  Fünf- 
kirehen— Bares  nach  der  Station  Baranya- 
Sellye  der  Lokalbahn  Baranya-Szt.  Lörincz— 
Szlatina-Nasic.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  79,  S.  1559.; 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Grifte -Gudensberger  Kleinbahn- 
gcsellschaft,  Aktiengesellschaft  in  Gudensberg, 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  vollspurigen 
Kleinbahn  mit  Lokoinotivbctricb  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Grifte  nach  Gudens- 
berg.  (Vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898, 
S.  365.) 

2.  Der  ElektrizitiUsgcsellschaft,  vormals 
Schuckert  & Co.  in  Nürnberg,  Zweignieder- 
lassung Leipzig,  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
schmalspurigen,  elektrischen  Kleinbahn  für 
Personenverkehr  in  der  Stadt  Mühlhausen 

i.  Thür.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  625,  neuere  Projekte  No.  9.) 

8.  Der  Aktiengesellschaft  Strassen  bahn 
Hannover  zum  Bau  und  Betriebe  einer  voll- 
spurigen elektrischen  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Laatzen  nach  Rethen 
mit  einer  Abzweigung  bis  vor  den  Staalsbahn- 
hof  Rethen,  als  Fortsetzung  der  Linie  Han- 
nover (Döhrener  Thurm)— Laatzen. 

4.  Für  eine  Fortsetzung  der  vollspurigen 
Lokalbahn  Scdlitz — Ciikowitz  (vergl.  Zeit* 


schrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  251,  Kon- 
zessionen No.  2)  von  Sedlitz  nach  Obernitz, 
(Verordnungsblatt  für  Ei  neu  bahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  79,  S.  1653.) 

5.  Für  die  Lokalbahn  G Stadt — Ybbsitz. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1699.  No.  66,  S.  1337;  vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  328,  Vorarbeiten 
No.  3.) 

6.  Für  die  Lokalbahn  VVinterberg— Wallern. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1896.  No.  67,  S.  1353  ) 

7.  Für  die  Lokalbahn  Prachatitz— Wallern. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  68,  S.  1369  ) 

Die  Ertheilung  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bnndesrath  beantragt: 

1.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Aarau  nach  Menziken.  Schweizerisches  Bim- 
desblatt.  1898.  No.  27,  S.  785.) 

2.  Für  eine  elektrische  Drahtseilbahn  in 
Zürich-Oberstrass.  (Schweizerisches  Bundes- 
blatt 1898  No.  27,  S.  819.) 

3.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn  von 
Riffelalp  zum  Hotel  Riffelalp.  (Schweizerisches 
Bundesblatt  1898.  No.  27,  S.  826.» 

4.  Für  eine  Fortsetzung  der  schmalspuri- 
gen elektrischen  Strassenbahn  Vevey— Mont- 
reux — Chillon  von  Chillon  bis  Villeneuve. 
(Schweizerisches  Bundesblatt.  1898.  No.  28, 

S.  891.) 

ln  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklürt  worden: 

1.  Eine  elektrische  Strassenbahn  von  Lyon 
nach  Champagne.  (Journal  ofßcicl.  1898. 
No.  178,  S.  4055.) 

2.  Eine  elektrische  Strassenbahn  von  Pont- 
de-Claix  nach  Claix.  (Journal  officiel.  1898. 
S.  4179.) 

4.  Betriebserüffnnngen. 

1.  Am  1.  Mai  1898  die  Ruhr- Lippe -Klein- 
bahnen. 

2.  Am  23.  Mai  1899  im  Bezirk  der  bayeri- 
schen Staatsbahnen  die  vollspurige  Lokalbahn 
Penzberg— Kochel. 

3.  Am  11.  Juni  1898  im  Bezirk  der  ungari- 
schen Staatsbahnen  die  Thcilstrccke  NAdas  — 
Szomolany— Jablonic*  der  Linie  Nagy-Szom- 
bat  Kutti  der  ungarischen  Nord  west-Lokal  - 
bahn.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898, 
S.  149,  BetricbserÖffnungen  No.  5.) 

4.  Am  16.  Juni  1898  im  Bezirk  der  ungari- 
schen Staatsbahneu  die  Theilstrecke  KüküllÖs- 
zög— Bonvha  der  Kis-Küküllüsvölgyer  Lokal- 
bahn. 

5-  Am  24.  Juni  1898  die  Theilstrecke  Möd- 
rath— Türnich-Balkhausen  der  schmalspurigen 
Kleinbahn  Liblar  — Mödrath. 

6.  Ain  30.  Juni  1898  im  Bezirk  der  bayeri 
sehen  Staatsbahnen  die  Theilstrecken  Mering— 
Schondorf  und  Diessen  Weilheiin  der  Lokal- 
bahn Mering— Weil  heim. 
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7.  Aui  2- Juli  1898  «iic  ReststrcckcFraue.il-  ! 
*lb— Ilerrenalb  der  Albthalbahn.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  S.  327,  Betriebs-  | 
eröfTnungen  No  5.) 

8.  Am  2.  Juli  1893  die.  Reststrecke  Gudc- 
rup —Norburg  und  die  Strecke  Klein- Muni 
mark  — Muimnark  Fähre  der  Alsencr  Kreis- 
bahnen. (Vergl.  Zeitschrift  für  Klciuhahiien, 
1998,  S.  200.  RetriebseröfTuungen  No.  6.) 

9.  Am  4.  Juli  1898  die  Lokalbahn  Maut- 
hauscu  —Grein.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1898,  S.  3-47,  Konzessionen  No.  2.) 

10.  Am  1.  August  1898  die  Linie  St.  Pölten— 
Kirchbcrg  a d.  P.-Mank  der  schmalspurigen 
Pielachthalbalm.  (Vergl  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S 476,  Konzessionen  No.  3.) 


Kleinbahnen  in  Egypten  ') 

Von  den  in  den  Provinzen  Charkieh,  Dnka- 
lieh  und  Galinbieh  zu  erbauenden  Kleinbahnen 
der  Societt;  anonyme  des  chctnins  de  fer  eoo- 
nomiques  de  PEst  Kgyptien  sind  die  Strecken  i 
Mansurab— Mit  Ganir,  Mit  Samanud—  Symbella- 
win und  Mit  Gamr -Symbellawin  fertig  ge*  | 
«teilt;  auch  die  erforderlichen  Lokomotiven 
und  Anderen  Betriebsmittel  sind  schon  zur 
Stelle.  Die  Strecken  Mit  Gamr — Benha  und 
Symbellawin —Zagazig  werden  noch  vor  Be- 
ginn der  Baumwollernte,  der  Rest  im  Laufe 
des  Winters  fertig  gestellt  werden. 

Auch  die  Provinz  Fayoum  wird  ein  Klein- 
bahnuetz  erhalten.  Eine  Gruppe  von  kophti- 
sehen  Grundbesitzern  bat  eine  Konzession  er- 
worben und  dann  eine  Aktiengesellschaft  unter 
der  Firma  Fayoum  Light  Railway  Company 
mit  dem  Sitze  in  Kairo  und  einem  Kapital  von 
180000  Lstr.  zum  Bau  und  Betriebe  der  kon- 
Zession irten  Kleinbahnen  gebildet.  Es  handelt 
sich  bei  diesem  Plano  um  sieben  Linien,  die 
^rösstentheils  von  der  Provinzialhauptstadt 
Meditieh-Fayoum  aus  an  die  Peripherie  laufen; 
die  Gesammtschicnenlänge  wird  etwa  150  km 
betragen,  die  Spurweite  ist  auf  das  in  Egypten 
übliche  Mass  von  2 Fuss  6 Zoll  (englisch)  be- 
stimmt worden.  Medineh  Fayoum  hat  bereits 
eine  vollspurigc  Verbindung  mit  der  ober- 
ägyptischen  Eisenbahn. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Allgemeinen 
I-okaJ*  und  Strassenbahn  Gesellschaft  für  das 
Jahr  1S97  entnehmen  wir  folgende  Angaben:  | 
Das  Aktienkapital  betrug  8875  000  M,  an 
Obligationen  waren  10000000  M ausgegeben  I 
und  Hypotheken  in  Höhe  von  179  750  M auf- 
genommen. 

Die  finanziellen  und  die  Betriebsergebnis.se  ! 
*ind  in  den  nachstehenden,  die  einzelnen  Unter 
nehmungen  der  Gesellschaft  aufführenden  Ta-  i 
bellen  enthalten. 

V Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897.  8.  687. 
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In  dem  Gesatmntan  lagekapital  ist  ein  Be- 
trag von  3411,is  M enthalten,  der  auf  die 
Zentral  Verwaltung  der  Gesellschaft  in  Berlin 
entfällt.  Der  Reingewinn  besteht  aus  den 
Ergebnissen  der  einzelnen  Unternehmungen 
und  ‘266702,1»  M,  die  als  Reingewinn  der 
Zentral  Verwaltung  hauptsächlich  aus  dem 
Kfl'ektenbeaitz  der  Gesellschaft  stammen. 


Für  die  zur  Theilnahme  an  der  vollen 
Dividende  berechtigten  Aktien  im  Betrage 
von  5 500  000  M wird  eine  Dividende  von  10P», 
für  die  übrigen  Aktien  eine  Dividende  von 
4%  zur  Vertheilung  gelangen. 

Die  Gesnmmtzahl  der  zahlenden  Personen 
und  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr 
betrugen : 


1 I 

Brom- 

Chemnitz  Danzig 

Dort- 

mund 

i 

Drachen- 

felsb.abn 

Duisburg  Kiel 

LQbeck 

MQnchen- 

OUdbach 

Ins- 

KMiont 

Personen- 

zahl: 

1897 

i 

1 278801  5 458  869  5 072  96T> 

3 934  636 

101088 

1 336153  3173  161  2 422999 

663  190 

23  441  342 

1896 

5004  893  318112» 

3 510098 

92  720. 

1 137  4H!t  2 656  780  2 234  211 

672  442 

18  489  748 

Einnahmen: 

1 

1897  M. 

1 1917^04  529367,1»  558692,11  51 1 186,to  73  581,00 

224690,«  809897,51 239075,:; 

88  097,si 

2658067,n 

1896  „ 

— 4&H1 02, m 408281 , 48  46 1 1 64,*.:. 

67  593,15 

216724,99  269254,»* 

219696,40 

90042,5s 

2220862,15 

Einnahme  f. 
eine  Person 

1897  Pf 

9,12  9,70  11,01 

12,93 

72,79 

16,  »1  9,75  j 

9,87 

13,9» 

— 

Geleistet  wurden : 


Brom* 

berg 

< ’bemnit/. 

Danzig 

Dort- 

mund 

Drachen- 

felsbahn 

Duisburg 

Kiel 

Lübeck 

M (in  eben 
Gladbach 

Zugkni  im  Pferde* 
betrieb  .... 

5969 

412 

— 

166070 

_ 

229471 

Maschinenkm  . 

— 

— 

2953 

10980 

97  788 

— 

— 

— 

Motorwageukin 
im  elektrischen 
Betrieb .... 

330  409 

1 259  795 

1 231  687 

1 061  707 

_ 

1 481  316 

920 178 

- 

Au  Betriebst 
Pferde 

oitteln  besass  die  Gesellschaft: 

26 

— 

49 

Lokomotiven  . . 

— 

— 

— 

4 

8 

6 

— 

— 

- 

Motorwagen 

16 

35 

39 

36 

- 

41 

41 

28 

- 

Anhänge  wagen  . 

14 

31 

53 

24 

« 

28 

18 

20 

19 

Die  würltemberginchen  Schmalsparbahnen 
im  Jahre  1896/97. () 

Der  amtliche  Geschäftsbericht  über  die 
württembergischeu  Verkehrsanstalten  für  das 
Jahr  1896/97*)  enthält  nachstehende  Mitthei- 

*) Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1897,  8.  406. 

*)  Verwaltungsbericht  der  küaigl.  uurtteuibergischon  ; 
Verkehrsanstaltcn  fflr  das  Rechnungsjahr  1898,97  Heraus*  j 


lungen  über  die  Betriebsergebnisse  der  vom 
Staate  betriebeneu  Schmalspurbahnen  Nagold— 
Altcnstcig,  Marbach— Beilstcin,  Lauffen  a.  N.— 
Güglingen  und  Schussenried— Buchau,  von 
denen  die  beiden  letzteren  im  Berichtsjahre 
dem  Betriebe  übergeben  worden  sind. 

gegeben  von  dein  königL  Ministerium  der  auswärtigen  An 
gelegenhoiten.  Abthelluug  für  die  VerkohraansUitea.  Statt- 
gart  1896. 
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Nagold  — 
Altensteig 

Marbach  — 
Beilstein 

I.auflena.N. 

Güglin- 

gen 

Schüssen- 

ried— 

Buchau 

Kigeuthuuislänge  am  31  März  1897 

km 

16,u 

14,9* 

11,99 

9,49 

Spurweite 

Verwendetes  Anlagekapital  Li  am  Schlüsse 

in 

1,0 

0,79 

0,79 

0,7* 

des  Rechnungsjahres : 

im  ganzen  

M 

863  546 

1 118060 

682000 

447  771 

auf  ein  Kilometer  . 

i» 

07151 

77751 

67  699 

47  383 

im  Jahresdurchschnitt 

861  247 

1 185557 

403  595 

208551 

Einnahme: 

aus  dem  Personenverkehr  . . . . 

■ 

27  886 

33462 

17  597 

»094 

aus  dem  Güterverkehr 

59237 

16  267 

10209 

5700 

aus  sonstigen  Quellen 

. 

1 171 

1203 

261 

157 

Zusammen  . . 

M 

88294 

49  932 

28067 

14  951 

auf  I km  BahnlHnge 

w 

5 843 

3 472 

4 015 

3 398 

Ausgabe: 

Besohlung  und  sonstige  Personal- 

ausgaben  

» 

29  626 

26223 

14  540 

8 282 

Unterhaltung  der  Bahnanlagen 

i» 

8 467 

4 426 

1464 

58 

Kosten  der  Züge 

i* 

11  847 

6 607 

3 407 

2790 

Kosten  der  Unterhaltung  und  Er- 

neuerung  der  Betriebsmittel  . . . 

• 

13029 

7 307 

I486 

703 

sonstige  Ausgaben ....... 

* 

1909 

1901 

1533 

627 

im  ganzen 

04  278 

46  464 

22  380 

12  460 

in  Prozenten  der  Einnahme  . . . . 

°/o 

72,w 

93, os 

79,74 

83,34 

auf  1 km  Bahnlänge 

M 

4 254 

3281 

3 202 

2 *32 

l'eberschuss 

„ 

24  016 

8 468 

5 687 

2491 

Rente  des  Anlagekapitals  im  Jahres- 

durcbschnitt 

% 

2,79 

0*31 

1,41 

1,19 

Beförderte  Personen 

Anz. 

89  449 

114  281 

80198 

39501 

Beförderte  Güter 

t 

34  267 

10263 

7 672 

3 049 

Geleistet  wurden: 

Personenkilometer 

Anz. 

849724 

940988 

556  604 

265765 

Gütertonnenkilometer 

» 

513  606 

87  352 

55884 

28  819 



ü Nach  Abzag  der  von  Privaten  and  Korporationen  geleisteten  Beitrage. 


An  Betriebsmitteln  für  die  Schmalspur- 
bahnen waren  am  31.  Mtfrz  1897  vorhanden: 
10  Lokomotiven  (davon  6 Stück  mit  je  4 Treib- 
achsen), 17  Personenwagen,  4 Post-  und  Ge- 
päckwagen, 12  bedeckte  und  29  offene  Güter- 
wagen. Die  Personen-  und  Gepäckwagen 
haben  Luftdruckbremse,  System  Westinghouse, 
and  Einrichtung  zur  Dampfheizung. 

Die  Leistungen  betrugen: 
a)  bei  den  Lokomotiven  im  ganzen  168  183 
Lokomotivkm,  durchschnittlich  auf  eine 
Lokomotive  22  306  Lokomotivkm,  vor 
Zügen  (Nutzkilometer)  149016  Loko- 
motivkm; 

bj  bei  den  Personenwagen  im  ganzen 
641  273  Achskm,  durchschnittlich  auf  eine 
Achse  24  064  Achskm; 


c)  bei  den  Gepäck-  und  Güterwagen  im 
ganzen  581788  Achskm,  durchschnittlich 
auf  eine  Achse  5541  Achskm. 

Ausserdem  haben  vollspurige  Güter- 
wagen, auf  Hollschemeln  befördert,  auf  den 
Schmalspurbahnen  34  054  Achskm  zurück- 
gelegt. 

Die  Kosten  der  Zugkraft  stellten  sich  auf 
1000  Nutzkm  zu  391  M,  auf  1000  Wageuachskiu 
zu  46.3i  M.  Die  Kosteu  der  Unterhaltung  der 
Lokomotiven  betrug  auf  1000  Lokomotivkm 
88  M,  der  Personenwagen  auf  1000  Achskm 
dieser  Wagen  11, u M und  der  Gepäck-  und 
Güterwagen  auf  1000  Achskm  dieser  Wagen 
0,*o  M. 

Die  Anzahl  der  täglich  beförderten  Züge 
(Personen-  und  gemischte  Züge)  betrug  38. 
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Gerard,  E.  Traitd  coraplot  d’electro- 
tractiun.  Brüssel,  1898.  1J.  Weissen- 

kruch. 

ln  dem  ziemlich  umfangreichen  Werke 
ist  mit  grossem  Fleiss  der  Versuch  ge- 
macht, eine  Ucbersicht  über  den  heutigen 
Stand  des  elektrischen  Bahnbetriebes  zu 
geben.  Sogar  die  wunderliche  Hcihuann- 
Lokomotive  ist  einer  ausführlichen  Erörte- 
rung gewürdigt.  Der  llauptwerth  der 
Schrift  dürfte  in  den  zahlreichen  Angaben 
über  die  Bau-  und  Betriebskosten  ausge- 
führter Bahnen  liegen.  Von  Theorie  ist 
wenig  zu  linden.  Eine  Kritik  wird  nur  in 
vereinzelten  Fällen  ausgeüht.  Die  l’eber- 
siclitlichkcit  konnte,  durch  bessere  Hervor- 
hebung der  wichtigeren  Abschnitte  im 
Druck  wesentlich  erhöht  werden.  Die 

Schreibweise  einiger  deutscher  Wörter,  die 
im  Text  Vorkommen,  ist  ganz  kurios;  bei 
einer  etwaigen  Neuauflage  des  Werkes  wird 
der  Verfasser  gut  daran  thun,  sich  jeman- 
dem anzuvertrauen,  der  des  Deutschen 
mächtig  ist.  Die  Ausstattung  ist  gut. 

Wd. 


Brosius  J.,  kOnigl.  Eisenbahndirektor  z.  D. 
in  Hannover,  und  Koch  R.,  Oberinspektor 
der  kOnigl.  Württemberg! scheu  Staats- 
eisenbahnen. Die  Schule  des  Loko- 
moti vlührers.  Handbuch  filr  Eisen- 
bahnbearate  und  Studirende  technischer 
Anstalten.  Mit  einem  Vorwort  von  Ed-  j 
muud  Heusinger  v.  Waldegg.  weil.  Re-  j 
dakteur  des  Organs  für  Eisenbahnwesen,  j 
Erste  Abtheilung;  Der  Lokomotiv- 
kessel  und  seine  Armatur.  Mit  192 
Holzschnitten  und  2 lith.  Tafeln.  Preis 
2.00  M.  Dritte  Abtheilung:  Der  Fahr- 
dienst. Mit  232  Holzschnitten.  Preis 
3.60  M.  Achte  vermehrte  und  verbesserte 
AuHage.  Wiesbaden.  Verlag  von  J.  F. 
Bergmann. 

Die  Verfasser  sind  bei  der  neuen  Auf- 
lage wiederum  bestrebt  gewesen,  durch 
zahlreiche  Verbesserungen  das  vom  Verein 
deutscher  Eisenbahnverwaltungen  preisge- 
krönte Werk  auf  der  Hohe  der  Zeit  zu 
halten  und  ihm  den  wohlverdienten  Ruf  im 
ln-  und  Auslande  zu  bewahren.  Bei  einer 
weiteren  Auflage  der  ersten  Abtheilung 
dürfte  es  sich  empfehlen,  die  veralteten 
Konstruktionen  nicht  so  ausführlich  zu  be- 


handeln und  dafür  den  neueren  Konstruk- 
tionen etwas  mehr  Kaum  zu  gönnen.  Die 
dritte  Abtheilung  weist  vleleVerbesserungen 
und,  abgesehen  von  vereinzelten  Füllen,  alle 
neueren  Bestimmungen  auf,  die  für  den 
Lokomotivführer  von  Wichtigkeit  sind.  Er- 
wünscht ist  es,  in  diese  Abtheilung  noch 
Angaben  über  die  Einrichtung  und  Bedeu- 
tung der  Tasterstrecken  aufzunehmen. 

D 


Wüst-Kunz  und  Thormann,  Ingenieure  der 
Maschinenfabrik  Oerlikon.  Die  Jutig- 
fraubalin.  Elektrischer  Betrieb 
und  Bau.  Zürich,  1898.  Orcll  Füssii. 

Die  vorliegende  Schrift  wurde  von  dem 
Preisgericht  des  internationalen  Wettbe- 
I werbs  zur  Erlangung  von  Entwürfen  für 
; die  Anlage  der  Jungl'raubabn  vor  Jahres- 
1 frist  mit  einem  ersten  Preise  ausgezeichnet, 
und  der  Konzessionär  der  Bahn  hat  die  in 
der  Schrift  uiedergelegten  Grundsätze  in- 
, zwischen  bereits  für  die  Betriebseinrich- 
i tungen  während  des  Baues  im  allgemeinen 
' befolgt,  auch  soll  es  beabsichtigt  sein,  sie 
bei  dem  späteren  Betriebe  der  Bahn  anzu- 
wenden. 

Nach  Bestimmung  der  an  die  Leistungs- 
fähigkeit der  Balm  zu  stellenden  Forde- 
rungen und  der  sieb  daraus  ergebenden 
Betriebsgrundlagen  zeigen  die  Verfasser 
an  zwei  eingehend  behandelten  Gegenent- 
würfen, von  denen  der  eine  auf  der  Ver- 
wendung von  Gleichstrom,  der  andere  auf 
der  Anwendung  von  Drehstrom  beruht, 
dass  für  den  vorliegenden  Fall  der  Dreh- 
strom namhafte  Vortheile  sowohl  in  der 
baulichen  Anlage  wie  im  Betriebe  dar- 
bietet. 

Diese  Vergleichsbetracbtungen  und  Be 
rcchnungen  behandeln  die  Bauausführung, 
die  Anlagekosten,  die  Betriebsmittel,  die 
Bremsveriiältnisse,  die  Leistungsfähigkeit 
u.  s w.  und  erstreeken  sich  auch  auf  den 
am  höchsten  Punkte  der  Bahn  geplanten 
elektrischen  Aufzug.  Zahlreiche  Abbildun- 
gen auf  7 Tafeln  und  im  Text  ergänzen 
die  Darlegungen.  Zutn  Schluss  wird  auch 
die  Tumielbohrung  unter  Verwendung  elek- 
trischer Kraft  behandelt.  B — m. 


I 
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Coermann,  W,  kaiscrl.  Amtsrichter  in  : Haustelographcn-,  Telephon-  und  Blitz- 
Bolchcn  (Lothringen).  Das  Reichs-  ableite  ranlagen.  Auch  die  Prüfung  der 
haftpflichtgesctz  vom  7.  Juni  1871  letzteren  ist  eingehend  behandelt.  Ein  An- 
Textausgabe  mit  Anmorkungonund Sach-  hang  enthält  eine  Zusammenstellung  von 
register  nebst  Anhang:  Die  einschlägigen  Apparaten  und  Materialien,  die  bei  der  Aus- 
Bestimmungen  anderer  Kelchsgesetze.  « führung  der  behandelten  Anlagen  gebraucht 
Berlin  1898.  Siemenroth  & Troschel.  werden.  In  besonderen  Abschnitten  sind 
IV  und  160  Seiten.  Kl.  8°.  Preis  geh.  J die  Vorhegriffe  erläutert,  deren  Konntniss 
1 M.  von  der  Herausgeberin  zum  Vcrstündniss 

Der  vorstehende  kurze  Kommentar  zu  der  übrigen  Abschnitte  für  nothwendig  ge- 
dem  Reichshaftpflichtgesetz  hat  deswegen  halten  wird.  Was  hier  gegeben  wird,  ist 
besonderen  Werth,  weil  in  ihm  die  Aende-  sehr  dürftig  und  kaum  geeignet,  jemandem, 
rangen,  die  das  neue  bürgerliche  Gesetz-  der  über  die  elektrischen  Erscheinungen 
huch  für  das  Deutsche  Reich  an  dom  Ge-  »icht  unterrichtet  ist,  nennenswerth  zu 
setze  vorgeiioimncn  hat,  durchweg  berück  nützen.  Im  allgemeinen  ist  das  Werk, 
»ichtigt  sind.  Die  Erläuterungen  sind,  bei  wenn  auch  nicht  gerade  sehr  anregend,  so 
aller  Gedrungenheit,  klar  und,  soweit  wir  doch  verständlich  geschrieben  und  durch 
uns  auf  Stichproben  überzeugen  konnten,  die  Fülle  des  behandelten  Materials  von 
erschöpfend.  erheblichem  Werth.  Für  die  Abbildungen 

ist  vielfach  ein  sehr  kleiner  Massstab  ge- 
wählt; indes.«  geben  sie  doch  meistens  ein 
ausreichend  deutliches  Bild  der  dargestellten 
Fischer.  Dr.  L.  Elektrische  Licht-  und  Gegenstände.  Wd. 

Kraftanlagen.  Wiesbaden,  1897.  0.  W. 

Kreide). 

Die  Schrift  enthält  in  knapper  und  über- 
sichtlicher Darstellung  ilie  hauptsächlich-  Glanz,  H.  W.,  Direktor  der  Hulberstadt- 
sten  Gesichtspunkte  für  den  Entwurf  clck-  Hlankenhurger  Eisenbahn  - Gesellschaft, 
irischer  Lieht  und  Kraftanlagen.  Eine  be-  Fünfundzwanzig  Betriebsjahre  der 
deutende  Anzahl  gut  ausgewählter  Beispiele  Halberstadt-Blankenburger  Eiscn- 
von  Ausführungen  dient  zur  Erläuterung.  bahn.  Harzhurg,  1818.  H.  Woldag. 
Ferucr  werden  die  wichtigsten  Sicherheit«-  Wenn  wir  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
Vorschriften,  insoweit  sie  von  Behörden  bahnen  etwas  näher  auf  die  vorliegende 
‘Hier  Verbänden  erlassen  worden  sind,  mit-  Festschrift  entgehen,  so  geschieht  es  nicht 
gethcilt.  Am  Text  des  Werkes  dürfte  in  der  Absicht,  die  Bahn,  der  die  Schrift 
wenig  auszusetzen  sein,  einzelne  l'nge-  gilt,  etwa  als  Kleinbahn  zu  bezeichnen,  sie 
nauigkeiten  stören  indessen.  Beispielsweise  also  gewissermassen  „klein“  zu  machen, 
kann  der  auf  Seite  4 den  Elektromotoren  sondern  in  Anbetracht  dessen,  dass  die 
allgemein  zugcschricbenc  Vortheil  der  Halhcrstndt-Blankcnbtirgcr  Eisenhahn  die 
Wiedergewinnung  von  Arbeit  unter  ge-  erste  war,  auf  der  das  gemischte  Reibung«- 
eigneten  Umständen,  praktisch  nur  bei  | und  Zahnstangensystom  zur  Anwendung 
Nebenschlussmotoren  ausgenutzt  werden;  kam  und  sich  dadurch  besondere  auch  für 
<r  ist  also  auch  nur  bei  diesen  von  Bedeu-  alle  Kleinbahnen,  die  in  die  Gebirge  cinzu- 
tung.  Die.  meistens  nach  photographischen  dringen  beabsichtigen,  als  bahnbrechend 
Aufnahmen  unmittelbar  hcrgcstclltun  Ab-  erwies.  Es  wird  für  alle  Zeiten  zu  den 
Bildungen  sind  mit  wenigen  Ausnahmen  grössten  Timten  und  Erfolgen  auf  eisen- 
recht  unvollkommen  und  kaum  geeignet,  bahntechnischem  Gebiete  gerechnet  wer 
«ine  deutliche  Anschauung  der  dargcslelllcn  den,  dass  der  damalige  Betriebsdirektor 
Gegenstände  zu  bieten.  Wd.  der  genannten  Bahn.  Alb.  Schneider, 

zielbewusst  auf  die  Herstellung  einer  ver- 
einigten Reibung«-  und  Zahnstangenbahn 
zur  Erschliessung  des  Harzes  losging  und 
Anleitung  zum  Bau  elektrischer  Haus-  dass  es  ihm  im  Verein  mit  Roman  Abt 
telegraphen-,  Telephon-  und  Blitz-  in  der  durchschlagendsten  Weise  gelang, 
a bl  eit  er-An  lagen.  Herausgegeben  von  dic  schwierige  Aufgabe  zu  lösen.  Die  An- 
der Aktiengesellschaft  Mix  & Genest,  lagen  der  H.-irzbahu  sind  für  so  manche 
Berlin.  A.  Seydel.  später  erbaute  Gebirgsbahn  vorbildlich  ge 

Die  Schrift  bringt  eine  Reihe  von  Ein-  worden  und  gelten  auch  heute  noch  als 
tclheiten,  Schaltungsskizzen  u.  s.  w.  für  mustergiltig. 
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Unser  Schriftchen  gicbt  auf  104  Seiten 
ein  sehr  anschauliches  Bild  von  dem  Wer- 
den und  Wachsen  der  Bahn,  von  den 
Mühen  und  Nöthen,  in  die  sie  manchmal 
gerieth,  und  dem  rastlosen,  schliesslich  von 
Erfolggekrönten  Streben,  in  wirthsehaftlich 
gesicherte  Bahnen  za  kommen.  Die  Bild- 
nisse der  bedeutendsten  mit  dein  Leben 
der  Bahn  verknüpften  Männer  worden  vor- 
gelührt  und  zahlreiche  Abbildungen  stellen 
besonders  sehenswerthe  Thoile  der  Bahn 
dar;  endlich  sind  der  Zahnstangenoberbau, 
die  Zabnstangcncinfnhrten  und  die  ver- 
einigten Reibungs-  und  Zahnrarllokomotiven 
bildlich  dargestellt.  Am  Schluss  geben 
mehrere  Tabellen  Aufschluss  über  die  Vor- 
kehrsentwicklung, das  Tarifwesen  und  die 
finanziellen  Seiten  des  Unternehmens. 

Die  Schrift  wird  gewiss  manchem  will- 
kommen sein  und  von  allen  denen,  die 
sich  für  ähnliche  Unternehmen  iuteressiren, 
mit  Nutzen  gelesen  werden.  B— in. 


f Zeitschrift 
[für  Klrinb.Ahncr 

Bürgerliches  Gesetzbuch  für  das 
Deutsche  Reich  nebst  dem  Ein  füll 
rungsgesetz  vom  18,  August  189G. 
I .iliputausgabc,  mit  dem  amtlichen  Texte 
genau  übereinstimmend.  Berlin  1897 
Otto  Licbmann.  XII  und  600  Seiten.  16” 
Preis  geb.  1 M. 

Wir  nehmen  gern  Anlass,  die  Leser  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  auf  diese  kleine, 
sehr  handliche  Taschenausgabe  des  bürger- 
lichen Gesetzbuchs  aufmerksam  zu  machen. 
Die  Anordnung  des  Drucks  ist  eine  sehr 
sinnreiche,  der  Text  trotz  der  sehr  kleinen 
Schrift  leicht  und  ohne  übermässige  An- 
strengung der  Augen  lesbar. 


Verzeichniss  der  an  die  Kcdnktion  eingc- 
sandten  Bücher: 

Sarrazin,  O.  und  Oberlieck,  H.  Taschenbuch 
zum  Alistcckeu  von  Kreisbögen.  9.  Autl. 
Berlin  1898. 


Zeit  ich  ritten  sc  hall 
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Dingtcr's  Polytechnische*  Journal. 

[Jahrg.  1H79,  Bä.  309,  Heft  1 , S.  17.) 
Neue  Motorwagen. 

Der  Verfasser  beschreibt  eine  Reihe  von 
Motorwagen,  die  in  neuester  Zeit  in  den  Haupt- 
städten von  Nord-Amerika,  England  und  Frank- 
reich mit  mehr  oder  weniger  gutem  Erfolge 
in  Betrieb  gesetzt  worden  sind.  In  den  meisten 
Fällen  bildet  das  Benzin  oder  das  weniger 
explosive  Ccrosin  die  treibende  Kraft.  Die 
zur  Anwendung  gelangten  2-  Spferdigen  Mo- 
toren gehören  der  Otto-Type  an.  Die  Wagen 
sind  2-,  4-,  6-  und  8-sitzig  gebaut  und  wiegen 
81(1,  600,  1300  und  1500  kg.  Die  erzielten  Ge- 
schwindigkeiten liegen  zwischen  18  und  86  km 
in  der  Stunde. 

Neben  einigen  kurz  erwähnten  Akkumu- 
latoren wagen  finden  zwei  Dampfmotorwagen 
eingehende  Besprechung.  Der  beschriebene 
Dampfomnibus  nimmt  80  Personen  auf  und 
wiegt  ohne  Personen  mit  Wasser  und  Koks- 
vorrath  5900kg.  Die  erzielte  Höchstgeschwin- 
digkeit beträgt  15  km  in  der  Stunde.  Der 
zweite  Dampfwagen  ist  für  Lastbeförderung 
bestimmt.  Seine  Tragfähigkeit  beträgt  1 t, 
sein  Nettogewicht  l,s  t.  Auf  einer  Probefahrt 
legte  er  30  km  in  2s/<  Stunden  zurück,  eine 
Nutzlast  von  über  0,5  t und  40  kg  Heizmaterial 
mit  sich  führend. 


i Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn  Zeitung. 

im . 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[11.  Jahrg.,  No.  24,  S.  431. J 
Unerlässliche  Förmlichkeiten  derKlein- 
bahncr werbsgeschäftc.  Von  Dr. Karl 
ililsc,  Berlin. 

Es  wird  noch  einmal  dargelegt,  dass  dem 
Erwerbe  einer  Strassenbahn  durch  eine  Stadt 
gemeinde  die  Anlegung  des  Bahugrundbtichs 
vorangehen  muss.1) 

[11.  Jahrg.,  No.  24-27 , 6*.  432 , 400,  470  u.  4SI  ] 
Zur  Organisation  der  Kleinbahnen.  Von 
Oberingenieur  Zezula. 

Zuerst  werden  kurz  die  allgemeinen  Ge- 
sichtspunkte, nach  denen  die  Verwaltung  einer 
Kleinbahu  zu  ordnen  sei,  dargelegt,  und  dann 
wird  ein  ausführlicher  Org&nisationsplan  ge- 
geben. 

[//.  Jahrg.,  No.  20,  S.  449  } 
Das  Mitbenutzungsrecht  an  Schienen- 
wegen der  Gemeinden.  Von  Dr.  Karl 
Hilse,  Berlin. 

Es  wird  ausgeführt,  dass  eine  Gemeinde 
als  Bahnanlagebesitzerin  durch  das  Zustim- 
mungsergäuzungsverfahren  gezwungen  wer- 
den kann,  die  Mitbenutzung  ihrer  Gleise  zu 
gestatten. 

')  VergL  Zeltachrlii  für  Kleinbahnen.  1SÄ,  8.  340 
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[11.  Jahrg .,  No.  26,  S.  471.) 
Ueber  Blitzschläge  in  elektrische 
Bahnen. 

Von  der  Direktion  der  elektrischen  Strassen- 
bahn  Breslau  wird  über  zwei  Fälle  berichtet, 
iu  denen  ein  Blitz  durch  die  elektrische  Lei- 
tung und  den  Motorwagen  hindurch  auf  dem 
dafür  vorgesehenen  Wege  in  die  Erde  fuhr; 
ein  Schaden  ist  nicht  entstanden,  nur  die  Blci- 
ucherungen  schmolzen. 

[11.  Jahrg.,  No.  28,  S.  608.] 
Die  Spremherger  Stadtbahn. 

Die  Stadt  Spremberg  in  der  Niederlausitz, 
bereits  frühzeitig  der  Sitz  einer  aufstrebenden 
Industrie,  vornehmlich  Tuchindustrie,  hatte 
sich  bisher  nicht  eines  günstigen  Eisenbahn- 
anschlusses zu  erfreuen.  Der  Bahnhof  lag 
über  3 km  von  dem  der  Neustadt  Spreinbergs 
entfernt  und  war  infolge  seiner  gegen  die 
Stadt  nicht  unbedeutend  höheren  Lage,  be- 
sonders im  Winter,  nur  schwierig  zu  erreichen. 

Es  ist  bisher  der  Bau  einer  Anschlussbahn 
rom  Staatsbahnhof  nach  der  Neustadt,  ferner 
einer  Kohlenbahn  und  einer  Strasseulmhn  mit 
Anschlüssen  nach  den  Fabriken  ausgeführt, 
za  der  die  städtischen  Behörden  die  erforder- 
lichen Mittel  bewilligt  haben  und  die  jetzt  in 
vollem  Betriebe  steht. 

Die  Rahn  hat  drei,  nach  Bauart  und  Be- 
trieb wesentlich  von  einander  verschiedene 
Theile: 

1.  die  vollspurige  Bahn  vom  Staatsbahnhof 
Spremberg  nach  der  Stadt  Spremberg, 

2.  die  einmeterspurige  Bahn  in  der  Stadt 
selbst  und 

3.  die  nach  den  Gruben  Anna,  Consul  und 
Gustav  Adolph  führende,  gleichfalls  ein- 
meterspurige Kohlenbahn 

Die  vollspurige  Bahn  dient  dem  Personen- 
und  Güterverkehr,  die  Wagenladungen  der 
Staatsbahn  gehen  auf  dieselbe  unmittelbar 
über.  Der  cinmeterspurigen  Bahn  in  der 
Stadt  fällt  die  Aufgabe  zu,  die  auf  einmeter- 
ipurige  Hollböcke  gesetzten  Staatsbahn  wagen, 
*ie  auch  die  von  der  Kohlenbahn  kommenden 
einmeterspurigen  Kohlenwagen  den  indu- 
striellen Anlagen  in  der  Stadt  zuzuführen. 
Die  Kohlenbahn  vermittelt  den  Anschluss  an 
die  in  Pulsberg  und  Terppe  gelegenen  Kohlen- 
gruben. 

I.  Die  vollspurige  Bahn 

schliesst  sich  auf  dem  Staatsbahnhof  Sprem- 
berg an  die  Staatsbahn  an.  Sie  hat  daselbst 
«ine  Seehöhe  von  128,70  m.  fällt  von  hier  zu- 
nächst auf  die  Seehöhe  von  120, so  in,  die  sie 
»uf  den  Aeckeru  zwischen  der  Förster  Chaussee 
und  dem  Weskower  Weg  beibehält,  beginnt 
an  diesem  zu  fallen  und  erreicht  vor  der 
Spreebrücke  die  Seehöhe  von  98t*o  m,  auf  der 
lie  die  Brücke  und  eiueu  Theil  der  Iinks- 
ufrigen  Spreewiesen  überschreitet,  um  dann 
mit  einer  Steigung  l : 60  vor  dem  Stadtbahnhof 


die  Höhe  von  102, 7o  in  zu  gewinnen.  Die 
stärkste  Steigung  ist  1:40.  Der  kleinste 
Halbmesser  der  Bahn  ist  200  tu,  auf  dem 
Stadlbahnhof  150  nt.  Die  im  Zuge  der  Bahn 
befindliche  eiserne  Spreebrücke  hat  40  m 
lichte  Weite. 

Die  Läugc  des  durchgehenden  Gleises  be- 
trägt 3255,7o  in.  Hierzu  kommen  297, 7o  m 
Nebengleise  auf  dem  Staatsbahnhof  und 
1131,24  m Nebengleise  auf  dem  Stadtbahnhof. 
Die  Gesammtgleislänge  beträgt  somit  4684,6»  ni. 
Die  Schienen  haben  ein  Gewicht  von  83, i kg 
das  Meter,  mit  Ausnahme  jener  auf  dem  Stadt 
bahnbof,  die  23, * kg  wiegen. 

2.  Die  einmeterspurige  Bahn  in  der 
Stadt. 

Diese  Bahn  schliesst  auf  dem  Stadtbahnhof 
au  die  Vollspurbahn  au,  durchzieht  einen 
grossen  Theil  der  Strassen  der  Neustadt  uml 
gewährt  41  Fabriken  und  anderen  Anlagen 
Anschluss.  Wo  thunlich  (in  12  Fällen),  ist  das 
Gleis  bis  in  das  Kesselhaus  hineingeführt. 

Die  stärkste  Steigung  beträgt  1:23,71,  der 
kleinste  Halbmesser  der  durchgehenden  Gleise 
20  m,  bei  den  Anschlüssen  15  in. 

Die  Gesammtgleislänge  ist  9549^  m.  Der 
Hillenschieoenoberbau  wiegt  94  kg  das  Meter, 
77  Weichen  und  6 Gleiskreuzungen  vermitteln 
die  Verbindung  der  verschiedenen  Gleise. 
Ausserdem  sind  3 Drehscheiben  verlegt  in 
Fabrikhöfen. 

Der  IJebergang  der  vollspurigen  Wagen 
auf  die  Schmalspur  und  umgekehrt  vollzieht 
sich  durch  schmalspurige  Rollböcke  (Trucks). 
Dieses  geschieht  in  den  beiden  Truckgruben 
auf  dem  Stadtbahnhof,  die  in  neuartiger  und 
zweckmässiger  WTeise  derart  ausgeführt  sind, 
dass  das  obere  (vollspurige)  Gleis  aus  U-Eisen 
l besteht,  die  auf  getränkten  eicheneu  Laug- 
schwellen ruhen  und  mit  dem  Betonfundament, 
in  das  das  Schmalspurgleis  eingebettet  ist, 
durch  starke  Anker  und  Steinschraubeu  ver- 
bunden sind. 

Um  einen  vollspurigen  Wagen  auf  Trucks 
zu  setzen,  wird  er  auf  das  obere  Gleis  gestellt; 
sodaun  wird  auf  dein  unteren  Gleis  unter  jede 
Achse  des  Wagens  ein  schmalspuriger  Truck 
geschoben,  so  dass  die  für  die  Spurkräuze  des 
Wagens  bestimmten  Auflager  unter  diese 
kommen,  und  vorläufig  durch  leichtes  An- 
ziehen der  Schrauben  mit  den  Achsen  des 
Wagens  verbunden.  Beim  Vorziehen  des 
Wagens  durch  die  schmalspurige  Lokomotive 
setzen  sich,  sobald  die  Räder  des  Wagens  auf 
den  gesenkten  Theil  des  Gleises  gelangen,  die 
Spurkränze  auf  die  an  den  Trucks  befind- 
lichen Auflager,  und  die  Verbindung  zwischen 
den  Trucks  und  den  Wagenachsen  kann  durch 
festes  Anziehen  der  Schrauben  endgiltig  her- 
gestellt  werden.  Umgekehrt  vollzieht  sich  das 
Absetzen  eines  Wagens  von  den  Trucks. 

Die  ausgeführten  Truckgrubenanlagen  ge- 
statten das  gleichzeitige  Auf-  oder  Absetzen 
von  vier  vollspurigen  Wagen. 
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3*  Die  einmeterspurige  Kohlenbahn. 

Der  durch  die  Dresdenerstrasse  und  die 
Hoyerswerdaer  Chaussee  führende  Strang  der 
Stadtbahn  findet  seiue  Fortsetzung  in  der 
Kohlenbahn.  Nicht  weit  von  seinem  Anfangs' 
punkt  au  der  Hoyerswerdaer  Chaussee  ent- 
fernt liegt  der  Kohlcnbahnhof,  welcher  zum 
Aufstellen  der  Betriebsmittel  und  dem  Werk- 
stattbetriebe dient. 

Die  Bahn  hat  auf  dem  Kohleubahiihof  eine 
Höhe  von  126,io  ni,  steigt,  den  Bahnhof  ver- 
lassend, etwas  au  und  erreicht  auf  dem  Hein- 
richsfelder Wege  eine  grösste  Höhe  von 
128,60  in,  füllt  nach  Ueberschreitung  der  Pro- 
schimer  Chaussee  bis  Seehöhe  U94&  m,  erreicht 
nach  kurzer  Steigung  bei  Grube  Anna  die 
Seehöhe  120,6*  in,  vou  hier  aus  weiter  an- 
steigend bei  Grube  Consul  128,«»  m und  endet, 
von  hier  aus  fallend,  bei  Grube  Gustav  Adolph 
in  Seehöhe  118,9*  in.  Die  stärkste  Steigung  in 
beiden  Richtungen  ist  1 :60,  der  kleinste  Halb- 
messer im  durchgehenden  Gleis  betrügt  100  ni, 
auf  den  Nebengleisen  der  Gruben  GO  m. 

Die  Länge  des  durchgehenden  Gleises  be- 
trügt 5664,25  m.  Dazu  kommen  an  Neben- 
gleisen auf  dem  Kohlenbahnhof  904, i*  ni,  an 
Ausweichgleisen  an  den  Gruben  331,64  in  und 
au  den  Gruben  selbst  gehörenden  Ladebühnen - 
und  Aufstellgleisen  750, i*  in.  Die  Gesammt- 
gleislänge  betrügt  somit  7650,19  m.  Die  Schie- 
nen haben  ein  Gewicht  von  18  kg  für  das  m. 

Mit  Genehmigungsurkunde  vom  20.  Mai 
1896  hat  die  Regierung  zu  Frankfurt  a.  Oder 
der  Stadtgemeinde  Spreinbcrg  zur  Herstellung 
und  zum  Betriebe  einer  Kleinbahn  vom  Bahn- 
hof Spremberg  der  Staatsbahn  Berlin  - Görlitz 
nach  der  Stadt  Spremberg  für  die  Beförderung 
von  Personen  und  Gütern,  sowie  von  der  Stadt 
nach  den  drei  Kohlengruben  in  Pulsberg  und 
Terppe  und  innerhalb  der  Stadt  zur  Beförde- 
rung von  Gütern  init  Dampf  kraft  die  Geneh- 
migung ertheilt. 

Noch  im  Laufe  des  Monats  Mai  1896  wurde 
mit  den  Arbeiten  und  zwar  zunächst  mit  den 
Erdarbeiten  der  Vollspurbahn  begonnen.  Am 
7.  April  1897  konnte  der  fcrtiggestelltc  Anschluss 
an  die  Staatsbahn  abgenommen  werden.  Am 
24.  April  fand  die  Abnahme  der  Vollspurbuhu 
l für  den  Baubetrieb  statt. 

Am  1.  Oktober  erfolgte  die  Eröffnung  des 
Verkehrs  mit  Wagenladungen,  kurze  Zeit  darauf 
die  probeweise  Beförderung  von  Kohle  auf 
der  Kohlenbahn  und  die  Zustellung  an  einzelne 
Fabriken. 

Ende  November  war  auch  die  Kohlenbnhn 
vollständig  fertiggestellt  und  die  einmeter- 
spurige  Bahn  in  der  Stadt  soweit  vorgeschrit- 
ten, dass  am  18.  Dezember  die  eiscnbahntech- 
nische  Abnahme  der  ganzen  Bahnanlage,  am 
22-  Dezember  die  laudespolizeiliche  Abnahme 
der  Bahuunlagc  stattfinden  konnte. 

Am  24.  Dezember  1897  wurde  der  Per- 
sonenverkehr, am  1.  Januar  1898  der  Stück- 
guterverkehr  eröffnet. 


Eittnbahnwesen.  IHM. 

St.  Petersburg.  Herausgegoben  von  der  VIII  Ab- 
theilung der  kaiscrl.  russ.  techn.  Gesellschaft. 

(In  russischer  Sprache.) 

\No.  15.  J 

Die  elektrische  Stadtbahn  in  Jekate 
rinoslnw. 

Am  14.  Juni  1897  wurde  in  der  am  Dnjepr 
gelegenen  Stadt  Jekaterinoslaw  eine  elek- 
trische Stadtbahn  in  Betrieb  genommen,  über 
welche  der  bei  der  Anlage  thfttig  gewesene 
Ingenieur  Kogan  in  der  Versammlung  der 
kaiserl.  russ.  techn.  Gesellschaft  am  19.  Fe- 
bruar 1898  einen  Vortrag  hielt.  In  diesem 
Vortrage,  welcher  an  oben  angegebener  Stelle 
mit  den  daran  geknüpften  Besprechungen,  so- 
wie unter  Beifügung  von  Zeichnungen  wieder- 
gegeben wird,  wurden  ausführliche  Angaben 
über  die  baulichen  Einrichtungen  der  Bahn, 
die  Gründe  für  die  Wahl  der  einzelnen  An- 
ordnungen und  die  beim  Betriebe  gemachten 
Erfahrungen  mitgetheilt.  Die  Bahn  besteht 
aus  einer  über  6 km  langen  Hauptlinie  und 
3 Nebenlinien  von  zusammen  etwa  4 km  Länge; 
die  Hauptlinie  ist  auf  etwa  4 km  von  vorn- 
herein zweigleisig  ausgebaut,  der  zweigleisige 
Ausbau  des  übrigen  Theils  der  Hauptstrecke 
ist  für  später  in  Aussicht  genommen.  Die 
Neigungsverhältnisse  sind  ungünstig,  auf 
längere  Strecken  finden  sich  Neigungen  bis 
zu  72 «oo  (l:18,a).  Die  Zuführung  des  Stromes 
zu  den  Motorwagen  erfolgt  durch  oberirdische 
Leitung,  die  Rückleitung  durch  die  Schienen. 

| welche  für  diesen  Zweck  an  den  Stössen  mit 
Kupferdraht  von  8Vs  u»m  Durchmesser  verbun- 
den sind.  Diese  Verbindung  ergab  sich  beim 
Betriebe  als  nicht  genügend,  weshalb  be- 
schlossen wurde,  entweder  2 Drähte,  oder 
eine  audere  Art  der  Verbindung  anzuordnen. 
Die  Dynamomaschinen,  welche  mit  der  ge- 
sammten  elektrischen  Einrichtung  und  den 
Motorwagen  von  der  Firma  Schuckert  & Co. 
in  Nürnberg  geliefert  wurden,  entwickeln 
Strom  von  250  Amp.  bei  einer  Spannung  von 
580  Volt  Für  den  gewöhnlichen  Verkehr 
stehen  14  Motorwagen,  für  den  namentlich  an 
Sonn-  und  Festtagen  eintretenden  stärksten 
Verkehr  21  Motor-  und  eben  so  viel  Anhänge- 
wagen  in  Dienst.  Nach  den  angestelltcn  Ver- 
suchen wurden  an  Strom  verbraucht  auf  einer 
Steigung  von  61  °/«j  und  bei  einer  Fahrge- 
schwindigkeit von  3,s  m in  der  Sekunde 
(lS,c*  km  in  der  Stunde : durchschnittlich  75  Amp 
bei  500  Volt  Spannung,  auf  einer  Steigung  von 
20  %i  und  einer  Geschwindigkeit  von  5^  m in 
der  Sekunde  (19  km  in  der  Stunde)  44  Amp 
bei  440  Volt  Spannung.  Bei  einem  Versuche 
mit  angehitngten  Wagen  waren  erforderlich 
j auf  einer  Steigung  von  76°/<*  109  Amp-,  bei 
27 %o  Steigung  72  Amp.  Das  Stillstehe«  der 
Wagen  wurde  auf  den  mit  Sand  bestreuten 
Schienen  erzielt  im  Gefälle  von  62%»  bei  einer 
Geschwindigkeit  von  6t*  m in  der  Sekunde 
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iäß.10  km  in  der  Stunde)  bei  Anwendung’  der 
Scbraubenbremse  auf  55  m Länge.  Bei  An- 
wendung der  elektrischen  Bremse  erfolgte  der 
Stillstand  auf  dem  Gefälle  von  72°/, „ bei  einer 
Fahrgeschwindigkeit  von  8^4  m in  der  Sekunde 
(30  km  in  der  Stunde)  auf  49  m Länge.  Bei 
der  gewöhnlichen  Fahrgeschwindigkeit  (etwa 
Jä  km  in  der  Stunde;  und  auf  massigen  Ge- 
fallen i^bis  zu  10°, ob)  können  die  Wagen  auf 
2 bis  3 in  Länge  zum  Stehen  gebracht  werden. 

Elektrotechnisch*  Zeitschrift.  1898. 

[19.  Jahrg.,  Heft  24,  S.  378.} 
Ueber  die  Störungen  magnetischer  Ob- 
servatorien durch  elektrische  Bah- 
nen. Von  Will»,  v.  Bezold. 

Der  Verfasser  vertheidigt  die  Forderung 
des  magnetischen  Observatoriums  bei  Potsdam 
nach  einem  Schutzkreisc  von  15  km  gegen 
elektrische  Bahnen,  welche  die  Schienen  zur 
Rückleirung  benutzen,  mit  den»  Hinweise  auf 
die  Wichtigkeit  der  in  Betracht  kommenden 
wissenschaftlichen  Untersuchungen  und  die 
bei  verschiedenen  Observatorien  thatsächlich 
Jehon  beobachteten  empfindlichen  Störungen. 
Er  stellt  in  Aussicht,  dass  in  nicht  zu  ferner 
Zeit  durch  das  F.rgebniss  der  eingeleiteten 
Versuche  die  Schutzgrenze  genau  werde  fest- 
bestellt  werden  können;  die  15  km  seien  nur 
als  ein  vorläufiges  Grenzmass  zu  betrachten. 
Zum  Schluss  führt  er  aus,  die  elektrischen 
Rahnen  mochten  doch  im  Gebiete  solcher  Ob- 
servatorien isolirte  Hin-  und  Rückleitung  oder 
Akkumulatorenbetrieb  an  wenden. 

Engineering  News.  1898. 

[Bd.  39 , No.  23,  S.  367. \ 
Die  elektrische  Lokomotive  für  die 
Central  London* Eisenbahn  wird  auch  hier 
beschrieben  und  durch  Abbildungen  erläutert. 

Illu*trirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Strassen- 
bahnen.  1898. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 


[4.  Jahrg.,  No.  12,  S.  606.} 
Elektrische  Strassenbahn  Stettin. 
Ausführliche  Beschreibung  der  Anlage. 

[4.  Jahrg.,  No.  13,  S.  646. | 

Duisburg. 

Beschreibung  der  Anlagen  der  Duisburg- 
Ruhrorter  Strassenbahn. 

[4  Jahrg.,  No.  14,  S.  692.} 
Die  Spremberger  Stadtbahn. 

Derselbe  Artikel,  der  auch  in  der  Deut- 
schen Strassenbahn-  und  Kleinbahnzeitung  ab- 
gedruckt ist.  (Vergl.  S.  425  « 

Grosse  Leipziger  Strassenbahn. 

Eine  mit  mehreren  Abbildungen  versehene 
Beschreibung  der  aus  einer  Pferdebahn  in 
eine  elektrische  umgewandelten  Bahn.  Die  Um- 
wandlung erstreckte  sich  auf  8 Linien  in  einer 
Länge  von  etwa  48  km. 

Der  Geschäftsbericht  der  Elektrizi- 
täts-Aktiengesellschaft vormals 
Schuckert  & Cie  über  das  Geschäfts- 
jahr vom  1.  April  1897  bis  31.  März  1898. 

L'  Econo  miste  Francais.  1898. 

[26.  Jahrg.,  No.  26,  S.  883.] 

L'cx6cutiou  du  chcmin  de  fer  metro- 
pol itain. 

Eine  sehr  abfällige  Besprechung  des  ge- 
setzlich festgestellten  Planes  einer  Pariser 
Stadtbahn. 

IjC  Ginie  Ci  eil.  1898. 

[Bd.  33,  No.  8 , S.  121.] 
Die  Central  London-Eisenbahn. 

Kurze  Beschreibung  der  Linienführung, 
der  Tunnelkonstruktion,  des  Oberbuues,  der 
Betriebsweise  der  elektrischen  Lokomotiven 
und  der  Kraftanlage  mit  mehreren  Abbildun- 
gen. Besonders  eingehend  wird  die  Frage 
der  Kraft  Verluste  behandelt. 


(4.  Jahrg.,  No.  12,  S.  601. ) 
Die  Sekundärbahn-Vorlage  im  preussi- 
schen  Abgeordnetenhaus«.  Von 
G.  Paulus.t) 

In  der  Antwort  des  Ministers  wird  ein  Ein- 
gehen auf  die  Forderung  des  Erlasses  der 
hslben  Expeditionsgebühr,  auf  die  einheitliche 
Regelung  der  Schienenkreuzung  und  auf  den 
Anschluss  der  Kleinbahnen  an  die  Staatsbah- 
aen  vermisst.  Dann  wird  noch  die  Langsam- 
keit der  Konzessionsverhandlungen  beklagt 
und  schliesslich  die  Rede  des  Abgeordneten 
Bonzen  wiedergegeben,  in  der  dieser  über  die 
Besteuerung  der  Kleinbahnen  Klage  führt. 

* VcrfL  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1888.  S.  380. 


Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Forderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn - 
wesens.  1898. 

[6*.  Jahrg.,  lieft  6,  S.  217.] 

Die  Glasgow  er  U n terg  rund  Stadt  bah  neu. 

Vortrag  von  E.  A.  Ziffer. 

Nach  kurzen  Mittheilungen  über  die  City- 
und  Distriktbahn  und  die  Glasgower  Zentral- 
bahn, die  beide  vollspurig  sind  und  mit  Dampf- 
lokomotiven betrieben  werden,  folgt  eine  ein- 
gehende Beschreibung  der  am  21.  Januar  1897 
in  Betrieb  genommenen  schmalspurigen 
Distriktuütergrundbahn  mit  Kabelbe- 

Digitized  by  Google 


428 


Zeitschriftenschau. 


f Zeitschrift 
[f |i r Kleinhahne«. 


trieb.  Für  die  zweigleisige  Bahn  sind  zwei  I 
selbständige  eingleisige  Tunnel  hergestcllt,  j 
die  grossenthcils  mit  Vortriebschild  ausge-  I 
führt  wurden.  Die  Wagen  werden  durch 
Greifer  mit  den  in  der  Gleismitte,  5 cm  über 
8. 0.,  angeordneten  ständig  bewegten  Kabeln 
verbunden.  Um  den  Wagen  anzuhalten  wird 
der  Greifer  gelöst  und  die  Westinghouse- 
bremse in  Thätigkeit  gesetzt. 

The  Railroad  Gazette.  1898. 

[43.  . fahrg .,  Bd . 30 , No.  26 , S.  457.) 
Elektrischer  Motor  für  leichten  Eisen- 
bahndienst. 

Der  beschriebene  und  abgebildete  Motor 
ist  dazu  bestimmt,  einen  20  t schweren  Wagen 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  42  km/Stde  auf 
horizontaler  Bahn  zu  befördern. 

[43.  Jahrg .,  Bd.  30,  No.  25,  S.  460.) 

Mittheilungen  über  Versuchsfahrten 
auf  der  Hochbahn  der  Brooklyn-Brücke 
und  den  anschliessenden  Strecken. 

The  Street  Rathray  Reviere.  1898. 

[Bd.  8,  No.  6,  S.  358.) 

Bericht  über  die  erste  Jahresver- 
sammlung der  Illinois  Strassenbahn- 
vereinigung  mit  Mittheilungen  über  Fahr- 
preise, den  Betrieb  in  kleinen  Städten  und  die 
Rechtsverhältnisse  der  Strassenbahnen. 

[Bd.  8,  No.  6,  S.  370.)  j 
Ein  Dampfstrassenbahnwagen. 

Kurze  Beschreibung  und  Abbildung.  Es 
gewinnt  den  Anschein,  als  ob  derartige  Wagen, 
die  in  unseren  Städten  dem  elektrischen  Be- 
triebe weichen,  wieder  mehr  in  Aufnahme 
kämen. 

[Bd.  8,  No.  6 , S.  384.) 

Im  Krafthause. 

Mittheilung  verschiedener  Erfahrungen  aus 
den  Kraftanlagen. 

[Bd.  8,  No.  6,  8.  392.) 
Schienenbiegmaschine. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  solchen 
für  Strassenbahnschienen  von  60'  (18,3  m) 
Länge.  Die  Schienen  laufen  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  40'  (12.8  m)  in  der  Minute 
durch  und  werden  dabei  gebogen. 

[Bd.  8,  No.  6,  S.  397. } 

Die  grösste  Speicherbatterieanlage. 

Beschreibung  und  bildliche  Darstellung 
einer  in  Chicago  für  Zwecke  der  Strassen- 
bahnen und  sonstige  Kraftabgabe,  von  der 
Chicago  Edison  • Gesellschaft  aus  geführten 


Speicherbatterie  von  166  Zellen  mit  22  400  Amp. 
Stunden  Aufnahmefähigkeit  bei  6 ständiger 
Ladung  und  11000  Amp.  Stromabgabe  in 
IV«  Stunden. 

[Bd.  8,  No.  6,  S.  423.) 
Zeichnung  und  Beschreibung  eines  neuen 
Drehgestells  für  einen  elektrisch  be- 
triebenen Personenwagen. 

Zeitschrift  den  österreichischen  Ingenieur  • und 
A rchitektenvereinn.  1898. 

[50.  Jahrg.,  No.  27,  S.  414.) 
Die  Wiener  Verkehrsanlage  im  Jahre 
1897. 

Kurze  Uebersicht  aus  dem  Bericht  und 
Rechnungsabschluss  der  Kommission  für  die 
Wiener  Verkehrsanlage,  über  ihre  Thätigkeit 
im  Jahre  1897. 

Zeitnchrift  den  Vereins  Deutncher  Ingenieure, 
1898. 

[Bd.  42,  No.  27,  8.  765.) 
Neuere  Zahnradbahnen.  Von  EL  Brück- 
mann.  (Fortsetzung.) 

Die  Schafbergbahn  in  Oesterreich  und  die 
bosnisch-herzegowinischen  Staatsbabnen  wer- 
den in  Unter-  und  Oberbau  und  den  Betriebs- 
mitteln beschrieben.  Die  erstere  der  beiden 
Bahnen  hat  eine  Spurweite  von  1 m,  die  Stei- 
gungen wechseln  zwischen  60  und  250°  die 
ganze  Bahn  ist  als  Zahnstangenbahn  mit  Abt* 
scher  Zweilamellenstange  gebaut  und  wird  da- 
her auch  nur  mit  reinen  Zahnradlokoinotiven 
betrieben.  Die  zweite  Bahn  ist  zum  Theil  reine 
Zahnstangen-,  zum  Theil  vereinigte  Zahnstan- 
gen- und  Reibungsbahn,  und  danach  sind  auch 
die  Lokomotiven  verschieden  eingerichtet.  Als 
Zahnstange  ist  gleichfalls  die  Abt’sche  Zwei- 
lamcllenstange  in  Benutzung.  Die  Zahnstan- 
genstrecken haben  wechselnde  Neigungen  von 
SO0/«  bis  60  °/oo-  Die  Spurw  eite  beträgt  0,7«  m. 

Zeitschrift  f.  Transporttvenen  u.  Strasnenbau. 
1898. 

[16.  Jahrg,  No.  18,  S.  287.) 
Ueber  die  Entwicklung  des  Trambahn- 
betriebes mittels  Akkumulatoren. 
Abdruck  eines  Vortrages  von  Dr.  Sieg  aus 
der  Elektrotechnischen  Rundschau. 

[16.  Jahrg.,  No.  19,  S.  302.) 
Die  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  der  Strassenbah  11  in 
Frankfurt  a.  M. 

Auszug  aus  der  Festschrift  zur  6.  Jahres- 
versammlung des  Verbände«  deutscher  Elektro- 
techniker in  Frankfurt  a M. 


Kur  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  l.eyen  in  Berlin. 

'•erlag  von  Juli  uh  ü|> ringer  in  Berlin  S.  — Druck  von  11.6.  Hermann  in  Berlin. 
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TAKEL  V. 


Charakteristische  Typen 

von  Theilleiter  - Systemen 
mit  elektromagnetischer  Einschaltung 

für  elektrische  Bahnen. 
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Zeitschrift  für  Kleinbahnen 

1898.  September. 


Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  seitens  der  Provinz  Hannover. 


Im  Anschluss  an  die  Mitthciiung  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  438 
werden  nachstellend  die  vom  Provinzial- 
ausschuss  der  Provinz  Hannover  dem  Pro- 
rinziailaudtag  vorgelegten  Nachweisungen 


der  im  Jahre  1896/97  zur  Anlage  von  Klein- 
bahnen bewilligten  und  ausgeliehenen 
KapitalbetrÄge,  sowie  der  für  Kleinbahnen 
ausgeführten  Vorarbeiten  veröffentlicht. 


Nachweisung 

•Irr  Im  Jahn»  1896/97  zur  Anlage  von  Kleinbahnen  bewilligten  mul  ausgelieheuen  Kapitalbetrage: 


•I 

= 

S 

2 

z 

• 

c 

s 

1 

Bewilli- 

gungs- 

jahr 

Empfänger 

des 

Darlehns 

7 

1894  95 

Kreis  Bleckede 

2 

1895/9« 

Kreis  Stolzenau 

3 

1896  9« 

Gemeinden  des 

Kreises  Burgdorf 

4 

1896/97 

Vering  & Wächter 

b 

1896/97 

Strassenbahn  Han- 

nover 

6 

1896/97 

Stadt  Rethem 

7 

1896/97 

Schaumburg-Lippe 

8 

180'-.  97 

Stadt  Wunstorf 

9 

1896  97 

Gemeinde  Kl.-Hei- 

dorn 

10 

1896/97 

Kreis  Hümmling 

11 

1996/97 

Gemeinden  des 

Kreises  Stolzenau 

12 

1996  97 

Stadt  Göttingen 

bis  1- Juli 

13 

1897/98 

Kreis  Neustadt 

14 

1697/98 

Kreis  Aurich  u.  s.  w. 

25 

1697  98 

Kreis  Osterode 

16 

1697/98 

Gemeinden  des 

Kreises  Peine 

17 

1897,98 

Strassenbahn  Han- 

nover 

Das  Darlehn  ist  bewilligt  für 

Höhe  des  bewilligten 
Darlehns 

Auf  das 
Dar- 

die Anlage  der  Klein- 
bahn 

anachUg- 

masslffes 

Baukapital 

M 

im 

hiervon 

lehn 

sind 

ausge- 

von 

nach 

ganzen 

zu 

zu 

3,15% 

zahlt 

M 

Dahlen- 

Echem 

1 121006 

1 121000 

750000 

371 000 

1 121000 

burg 

Wunstorf 

Uchte 

1466000 

628000 

625000 

299  0U0 

Hannover 

Heimar 

1600000 

1100  000 

740000 

380000 

600000 

Voldagsen 

Duingen 

4177000 

1260000 

2 84C  000  2 115000 
800000  800000 

731000 

2020000 

660000 

Rethen 

Pattensen 

400  000 

270000 

270000 

— 

— 

Rethem 

Eystrup 

340  (XXJ 

240000 

220000 

2000(1 

60000 

W unstorf 

Uchte 

— 

279000 

.— 

279000 

'>125  550 

Wunstorf 

Uchte 

— 

46000 

30  667 

16333 

20700 

Wunstorf 

Uchte 

— 

6000 

3400 

1600 

1000 

Lathen 

Werlte 

470000 

470000 

314000 

166000 

— 

Wunstorf 

Uchte 

— 

89  000 

— 

39000 

— 

Göttingen 

Kerst- 

lingerode 

722000 

30000 

20000 

10000 

f 6000 
l 7600 

Wunstorf 

Uchte 

3192000 

2179000  1 668067 
67  000  67000 

620933 

870750 

22600 

Wittmund 

Leer 

1 900000 

16UO  000  1 266  000 

334  000 

— 

Osterode 

Kreiensen 

1311000 

874  000 

874  000 

— 

80000 

Peine 

Meinersen 

1000000 

1 00«  000 

666  000 

334  000 

— 

Rethen 

Pattensen 

- 

130  000 

130000 

- 

4 211000 

3 661  (XX) 

2863000 

798000 

62  500 

Summe 

11  58000t 

8 686  000  6 636  067 

2 049  933 

2 943250 

' Der  Zinsfoaa  betrifft  3 %. 
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Die  Wald-  und  Industriebahn  des  Grafen  Arnim-Muskau. 


f Zeltechrm 
1 für  Kleinbahn«!. 


Nach  weisnng 

d«-r  im  Jahn»  I8ÜB/97  für  Kleinbahnen  uu*K<»fuhrtcii  Vorarbeiten  mit  Angabe  drr  hierdurch  erwachsenen  Knuten, 
soweit  diese  von  der  Provinxlalverwaltunc  nnd  den  Antragstellern  je  iar  Hälfte  zu  tragen  sind : 
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km 
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M 

Pf 
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48, s 

0,750 

Lüchow  Bevensen 

1 160000 

2124 

04 

44 

07 

2 

47,  s 

0,740 

Lüchow— Uelzen . . . 

1 180000 

1953 

94 

41 

13 

3 

16,  s 

1.000 

Esens— Westerloog . . 

440  000 

1007 

IS 

59 

95 

4 

28,6 

0,740 

Lathen— Werlte  . . . 

470  000 

1527 

15 

53 

40 

5 

87,s 

1,000 

Hoya-Syke  .... 

1 162000 

3192 

78 

64 

91 

6 

50,o 

1,000 

Stade  — Freiburg  . . . 

1600000 

2403 

83 

49 

28 

1 

7 

50,o 

1,00« 

Geestemünde— Farge  . 

rond  1 MIO0OO 

1975 

02 

39 

50 

278, T 

14  243 

91 

51 

11 

')  Die  Vorarbeiten  sind  noch  nicht  vollständig  abgeschlossen. 


Die  Wald*  und  Industriebahn  des  Grafe»  Ariitin-Mnskaii. 

(Mit  1 Tafel  und  6 Abbildungen.) 

Von 

Mainnann, 

Eisenbahn-Bau-  and  Betriebs-Inspektor  in  Cottbaa. 


Die  gräflich  Amimsche  Standesherr- 
schaft  Muskna  mit  einem  Flächeninhalt  von 
27000  Hektaren  besitzt  neben  ausgedehnten  1 
Forstkulturen  eine  bedeutende  Anzahl  ge- 
werblicher Anlagen.  Die  Absicht,  diese 
z.  Th.  weit  anseinander  liegenden,  auf 
Wegen  mit  starken  Steigungen  nur  unter 
Aufwendung  bedeutender  Zugkräfte  zu  be- 
treibenden Anlagen  besser  zu  verbinden, 
sowie  die  Abfuhr  der  zur  Verwendung  be- 
stimmten Tlolzbestäiidc  aus  den  Wäldern  | 
zu  erleichtern,  führte  zur  Anlage  einer 
Schmalspurriscnbahn  von  bedeutender  Aus- 
dehnung. Die  Vielseitigkeit  dieser  Bahn, 
sowie  die.  Art,  in  der  sie  in  dem  durch- 
weg hügeligen  Gelände  ge  fuhrt  ist,  dürfte 
eine  Beschreibung  der  Anlage  und  des 
Betriebes  gerechtfertigt  erscheinen  lassen. 

I. 

Gcsammtanlage  und  Bau  der  Bahn. 

Vor  der  Herstellung  der  Bahn  bestand 
bereits  eine  kleine,  mit  Pferden  betriebene 
Kuhlenbahn  von  5 km  Länge,  welche  die  ; 
Braunkoiilengrubc  Karolinc  bei  Krauseh- 
witz mit  einer  in  der  Nähe  der  Stadt 
Musknu  gelegenen  Ladebühne  verband. 


Hier  wurden  die  Kohlen  durch  ein  Sturz- 
gerüst in  die  Wagen  geladen  und  auf 
Landweg  tbeils  in  die  gewerblichen  An- 
lagen «les  Grafen  Arnim  verfahren,  theils 
an  Private  der  Stadt  abgegeben.  Bei  den 
durch  die  Pferdebahn  zu  überwindenden 
Steigungen  war  die  Ausnutzung  des  Pferde- 
materials  sehr  ungünstig  nnd  die  Abnutzung 
stark.  Als  sich  infolge  steigenden  Kohlen- 
bedarfs eine  Vergrösserung  der  Tran  Sport- 
anlage nöthig  machte,  wurde  die  Verwaltung 
durch  die  ungünstigen  Krfahrungcn  mit 
dem  Pferdebetrieb  darauf  hingewiesen,  von 
letzterem  abzusehen  und  zum  Dampf-  oder 
elektrischen  Betrieb  überzugehen.  Wenn 
sieh  der  Besitzer  zu  ersterem  entschloss,  so 
war  hierfür  der  Umstand  massgebend,  dass 
die  Zuleitung  des  elektrischen  Stromes  die 
Möglichkeit,  die  Bahn  überall  in  den  W ald 
zu  führen,  sehr  beeinträchtigt  haben  würde. 
Es  bestellt  jedoch  die  Absicht,  die  Balm 
später  in  eine  solche  mit  elektrischem  Be- 
trieb umzuwandeln,  wenn  erst  die  durch 
Akkumulatoren  betriebenen  Motoren  derart 
verbessert  sein  werden,  dass  sie  für  die 
Zwecke  einer  Waldbahn,  wie  der  vorlie- 
genden, nutzbringend  verwendet  werden 
können. 
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Die  durch  die  Balm  verbundenen 
Werke  sind  die  folgenden: 
die  Braunkohlengrube  Karoline, 
die  Papierfabrik  in  Muskau, 
die  Kohlenladebühue  bei  Muskau, 
die  Glashütte  Rctsch  & Co„  Muskau. 
die  Ziegelei  in  Weisswasser, 
die  Holzschneidemühle  in  Weisswasser, 
die  Holzvcrkohlungsanstalt  in  Weiss- 
wasser, 

die  Holzschlcifcrei  Ruhlmühlc  a.  d.  Spree. 

Sümmtliehe  Werke,  mit  Ausnahme  der 
Glashütte  und  der  Holzverkohlungsaustalt, 
aud  Eigenthum  des  Grafen  Arnim-Muskau. 

Angeschlossen  ist  ferner  die  Hahn  an 
dieStaatshahnhOfc  Muskau  undWeisswasser, 
»o  sich  Anlagen  zum  unmittelbaren  Uebcr- 
laden  der  Güter  in  die  Staatsbahnwagen 
befinden. 

Von  der  Bahn  nach  der  Ruhlmühie 
zweigt  endlich  ein  von  der  Holzschleifern 
Tsehelln  angelegtes, mit  Pferden  betriebenes 
Anschlussgleis  ab.  Im  Walde  sind  mehrere 
Ausweich-  und  llolzverladcstellen  angelegt, 
die  mit  Rampen  zum  Verladen  von  Lang- 
holz ausgerüstet  sind.  Die  beigefügte  Ueber- 
«iehtskarte  (Tafel  VI)  ergiebt  ein  Bilil  der 
gesammten  Bahnanlage.  Entworfen  und 
zum  Theil  im  Bau  hegriffen  ist  die  Linie 
Muskau  — Nenndorf — l’echern,  zum  An- 
schluss der  Schneidemühle  in  Keula  und 
der  Holzschleiferei  Pechem,  sowie  ferner 
die  Verbindung  mit  Klein-Priebus. 

Die  z.  Z.  im  Betriebe  betindliehe  Balm 
hat  eine  Lange  von  29  km.  Sie  berührt 
fast  ausschliesslich  Besitzthum  der  Standes- 
herrschaft  Muskau.  Die  Linie  ist  entworfen 
unter  thunlichstcr  Berücksichtigung  der 
Forderung,  dass  Bergtransporte  zu  ver- 
meiden sind.  Die  Hauptsteigungen  liegen 
daher  in  der  Richtung  der  Leerfahrten. 
Kino  Ausnahme  hiervon  macht  die  Strecke  I 
von  der  Papierfabrik  zum  hochgelegenen 
Bahnhof  Muskau.  Hier  sind  I .asten  in  ! 
beiden  Richtungen  zu  befördern,  wo- 
bei eine  Steigung  von  1 : 43  überwunden 
werden  muss. 

Von  der  Papierfabrik  in  Muskau  a.  d. 
N’elsse  führt  die  Bahn  zunächst  durch  den 
Park,  überschreitet  die  Muskati  - Sorauer 
Chaussee  und  führt,  theils  auf  Gebiet  des 
Muskauer  Parks,  theils  auf  der  Muskau- 
Görlitzer  Kreischaussee  bis  zur  Tretmungs- 
wejehe  nach  dem  Bahnhof  Muskau  und 
zur  Braunkohlengrube  Karoline.  Während  : 
die  eine  Linie  den  hochliegenden  Bahnhoi 
Muskau,  wie  bereits  erwähnt,  mit  einer 
Steigung  von  1 : 43  erreicht,  folgt  die  Bahn,  ; 
nach  der  Kohlengrube  1 :33  ansteigend,  der 


Muskau  - Bautzencr  Chaussee,  utn  später 
durch  den  Foret  bis  an  den  Bestimmungs- 
ort weiter  geführt  zu  werden.  Eine  Ab- 
zweigung dieser  Strecke  überschreitet  die 
Chaussee,  um  zu  der  auf  der  Südseite  ge- 
legenen Kohlenbühne  zu  gelangen.  Hier 
findet  wie  früher  ein  Verkauf  von  Rohkohle 
an  Private,  hauptsächlich  aus  der  Stadt 
Muskan,  statt.  Eine  zweite  Abzweigung 
führt  nach  der  Glashütte.  Von  der  Grube 
Karoline  wird  die  Bahn  wieder  an  die 
Bautzener  Chaussee  geführt , an  deren 
nördlichem  Rande  sic  bis  Wcisswnsscr  ver- 
bleibt. Vor  dem  Eintritt  in  die  Ortschaft 
Weisswasscr.  in  der  sich  ausgedehnte 
gewerbliche  Anlagen,  hauptsächlich  Glas- 
hütten, Kohlengruben,  Schneidemühlen  und 
Ziegeleien  befinden,  zweigt  ein  Gleis  nach 
der  Ziegelei,  die  mit  dem  Staatsbalmhof 
durch  ein  vollspuriges  Anschlussgleis  ver- 
bunden ist,  ab,  wobei  die  Schmalspurbahn 
das  Anschlussgleis  kreuzt.  In  weiterer 
Fortsetzung  durchquert  die  Bahn  den  Ort 
Weisswasser  auf  der  zu  beiden  Seiten  mit 
Häusern  besetzten  Chaussee  und  über- 
schreitet sodann  den  Bahnhof  Weisswasser 
unter  Mitbenutzung  der  dort  vorhandenen 
eisenbahnfiskalischcn  Wegeüherfülmiug,  um 
jenseits  derselben  sich  wieder  zu  gabeln.  Ein 
Strang  führt  herab  zu  der  unmittelbar  am 
Bahnhof  gelegenen  Holzschneidcmühle,  so- 
wie zu  der  Holzverkohlungsanstalt,  in 
der  die  sonst  nicht  verwerthbaren  Rück- 
stände des  Forstbetriebes  zu  Holzessig 
und  Holzkohle  verarbeitet  werden.  Bei 
beiden  Werken  findet  unmittelbare  Ueber- 
ladung  auf  die  Staatsbalmwagen  statt. 
Die  Hauptlinie  führt  ohne  weitere  Be- 
nutzung öffentlicher  Wege  in  die  Forsten 
der  Standesherrsehaft  Muskau  his  zu  der 
an  der  Spree  liegenden  Holzschlciferei 
Ruhlmühie.  Zwischen  Weisswasser  und  der 
Ruhlmühie  befinden  sieh  zwei  Ausweieh- 
und  Holzablagestellen  und  die  Abzweigung 
nach  der  Papierfabrik  Tsehelln.  Die  Bahn 
Oberwindet  auf  der  Gesammtstrecko  eine 
Höhe  von  62.47  in.  Die  Spurweite  beträgt 
60  em.  der  kleinste  Halbmesser  auf  der 
Strecke  60  m,  auf  den  Haltestellen  40  m. 
Wegen  des  durchschnittenen  Geländes, 
durch  das  die  Bahn  führt,  sind  an  ver- 
schiedenen Stellen  nicht  unbedeutende  Erd- 
bewegungen erforderlich  geiveBen.  Da  der 
Boden  fast  duretiweg  aus  Sand  bestellt, 
sind  aussergewöhullche  Kosten  jedoch  hier- 
durch nicht  entstanden,  zumal  bei  den  Ein- 
schnitten, dem  Charakter  der  Bahn  ent- 
sprechend, auf  Befestigen  der  Böschungen 
oder  Sicherung  durch  Ahflaehen  gegen 
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Nachratschen  kein  Gewicht  gelegt  ist.  die  Schienen  aber  die  Strassenoberkantc 
Waldschutzstreifen  zur  Sicherung  gegen  hervorragen.  Die  8 m langen  Stahlsehienen 
Waidbründe  sind  vorgesehen.  Der  Ober-  haben  eine  Höhe  von  78  mm,  ein  Gewicht 
bau  ist  verschieden,  je  nachdem  das  Gleis  von  10  kg  für  das  laufende  Meter  und  sind 
sieli  auf  Chausseen  mit  bedeutendem  Ver-  für  1500  kg  Raddruck  berechnet,  sie  liegen 
kehr  bertndet,  solche  kreuzt,  oder  Wege  auf  geneigten  Unterlagsplatten  und  aut 
mit  geringerem  Verkehr  benutzt,  oder  end-  10  Schwellen  von  1,25  m Länge,  12  cm  Höhe 
lieh  auf  besonderem  Bahnkörper  liegt,  und  mindestens  12  cm  Auflagerfläche.  Der 
Durch  Vertrag  mit  dem  Kreise  Rothenburg  schwebende  Schiencnstoss  (Abb.  4)  ist  durch 


Abb.  1.  Abb.  2 

Flacidaschen  auf  der  Innen-  und  durch 
Winkellaschen  auf  der  Aussenseite  gedeckt 
Die  Befestigung  auf  den  Schwellen  wird 
durch  Schlenensclirauben  auf  der  Innen- 
und  durch  Nägel  auf  der  Aussenseite  be- 
wirkt. Die  Stossschwellen  liegen  385.4  min 
von  Mitte  zu  Mitte.  Die  Laschen  sind 
300  mm  lang  und  liegen  bei  der  vorbe- 
zeichneten  Entfernung  der  Stossschwellen 
mit  ihren  Enden  noch  über  den  Unterlags- 
platten. Die  Entfernung  tler  Mlttclschwcllen 
betrügt  846  mm  v.  M.  zu  Jl.  Zu  den  Ab- 
zweigungen und  Ausweichungen  werden 
Schleppweichen,  meist  von  60  tu,  ausnahms- 
weise von  40  m Halbmesser  mit  Gussstahl- 


Abb.  4.  Stoppverbimlunc- 


Stellen,  an  denen  das  Gleis  liegt,  befahren  hcrzstüeken  von  der  Neigung  1:6  ver- 
können.  Die  Schienen  sind  durch  Schrauben-  wendet.  Die  Feststellung  der  Weichen  ge- 
bolzen  auf  ein  Flaclieisen  von  Sem  Breite  schieilt  in  einfacher  Weise  am  Weichen- 
und  1 em  Dicke  befestigt,  das  unter  bock.  Die  l’lanübergänge  der  verschicde- 
den  Schienen  U-förmig  umgebogen  ist.  An  nen  Wege  sind  tbeils  gepflastert,  theils 
einzelnen  Stellen,  an  denen  die  Balm  die  durch  Bohlenbelag  befestigt.  Kunstbauten 
Chaussee  kreuzt,  ist  Pflasterung  vorge-  sind,  abgesehen  von  der  Verstärkung 
schrieben,  liier  ist  das  Flacheisen  nach  einiger  Brücken  und  der  Verstärkung  der 
Abb.  3 zwischen  den  Schienen  gekröpft.  Wege  Überführung  über  die  Gleise  der 
Ausserhalb  der  Ortsehalten  ist  das  Gb-is  Staatseisenbahn  in  Weisswasser,  nicht  zur 
neben  der  4 in  breiten  Steinbalm  der  Ausführung  gekommen.  Die  erwähnte 
Chaussee  auf  kiefernen,  mit  heissein  liolz-  Wegeüberführung,  welche  aus  dem  Anfang 
tlieer  getränkten  Schwollen  verlegt,  so  dass  der  70er  Jahre  stammt,  besteht  aus  2 Doppel- 


in der  Ober-Lausitz  ist  die  Mitbenutzung 
der  Mttskau  • Göriitzer  Kreisehaussee  ge- 
stattet. Auf  dem  vielbefahrenen  Theil 
dieser  Chaussee  bei  der  Stadt  Muskau  ist 
eine  Verbreiterung  um  2 m gefordert.  Die 
Schienen  sind  liier  nach  Abb.  1 und  Abb.  2 
in  Zementbeton  von  35  cm  Stärke  derartig 
verlegt,  dass  Fuhrwerke  ohne  weiteres  die 


Abb.  3. 


600  t 
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T-I)lecbträgcm  von  6.48  m Stützweite, 
»eiche  in  Abständen  von  0.94  in  dureli 
'Querträger  verlmnden  sind,  auf  denen 
ein  hOllenier  Fahrbahnbelag  liegt  Hie 
Ftissgüngcrwegc  liegen  auf  Konsolen  ausser- 
halb. Die  Kleinbahn  hat  nun  auf  die  (Quer- 
träger unter  jede  Schiene  einen  kasten- 
förmigen Träger  gelegt,  bestehend  aus 
2 l'  Eisen  von  200  mm  Höhe,  welche  unten 
und  ol.en  durch  2 Platten  verbunden  sind. 
Iimiittelbar  auf  diese  kastenförmigen  Trä- 
ger sind  die  Schienen  dureli  Schrauben 
befestigt.  Die  Hahn  ist  durch  den  gräflich 
Amim'srhen  Forstmeister  Hiebei  in  Muskau 
entworfen.  Die  Ausführung  geschah  in  den 
Jahren  1895  bis  1897,  tlieils  durch  l'nter- 
nelimer,  theils  in  Regie.  Die  Kosten  der 
fcrtiggestidlten  Strecken  haben  cinscblicss- 
lich  Gebäude  und  Hetriebsinitte!  270000  M 
betragen.  Der  Oberbau  im  freien  Gelände 
i-t  mit  5000  M für  das  Kilometer  herzu 
•Sellen  gewesen. 


II. 


bar  aufgesetzt  ist.  Auf  dieses  l'ntergestell 
werden  dann  je  nach  der  Ladung  entweder 
grosse  Kastell,  die  einseitig  gekippt  werden 
können,  oder  nur  Hache  Plattformen  zur 
Aufnahme  der  Ijist  aufgesetzt.  Abb.  5.  Die 
Länge  eines  derartigen  Wagens  beträgt 
5.6  m.  Ausserdem  kommen  für  den  Kohlen 
trunsport  kurze  zweiachsige  Kippmulden 
zur  Verwendung,  sowie  zum  laingliolztrans- 
port  kurze  zweiachsige  Wagen,  Abb,  6.  mit 
Drehschemel.  Die  Tragkraft  eines  zwei- 


He trieb  und  Verkehr. 

An  Betriebsmitteln  sind  bescluittt: 

2 Lokomotiven  von  Krauss  & Co.  in 
München, 

40  Kohlenkippwagcn. 

22  Langholzwagen  und 
15  Plattform  wagen  zum  Transport  von 
Holzstoff. 

Die  Lokomotiven  sind  dreigekuppelte 
Tciidcmiasch  inen  für  12  Atmosphären 


Abb  6.  Prebfegtellwageo  zur  Beförderung  von  I^ngbolz. 

aclisigen  Wagens  ist  50  Zentner.  Die  Wa- 
gen haben  zum  Theil  einflanschigc,  zum 
Theil  doppelHansehige  Räder.  Letztere 
sind  nicht  zu  entbehren,  sobald  es  sieh  um 
Transport  von  Holz  auf  beweglichem  Gleise 
direkt  von  den  Schlägen  handelt,  da  auf 
vorübergehend  gelegtem  und  lose  zusatn- 
mengefügtem  Gleise  bei  einHansehigen  Rä- 
dern leicht  Gutglcisungon  Vorkommen. 


Itampfdmek.  mit  9000  kg  Dienstgewicbt 
umi  1610  kg/tii  Zugkraft.  Die  Maseiiinen 
haben  einen  festen  Radstand  von  1.3  m 
und  kosten  je  10000  M.  Die  Wagen  sind 
reu  der  oberseblcsischen  BisciibiihnhcdniTs- 
Aktiengesellseliaft.  von  der  Firma  Fried- 
linder  & Joseplisohn  in  Berlin  und  von 
der  Ccorgs-MaricnhUttv  in  Osnabrück  ge- 
liefert. Oie  Wagen  sind  vieraehsig  und 
bestehen  aus  2 kurzen  Guterwagen,  auf 
"eiche  ,-in  &m  langes Kahmengesiell  dreh- 


Es  werden  daher  für  den  llolztransport 
Räder  mit  DoppelHanschen  verwendet,  wäh- 
rend für  die  übrigen  Transporte,  die  sieh 
auf  dauernd  festem  Gleise  bewegen,  ein- 
Hanseliige  Räder  ihres  leichteren  Ganges 
wegen  den  Vorzug  verdienen.  Auf  den 
beweglichen  Gleisen  wird  der  Betrieb  nur 
durch  Pferde  vermittelt.  Ks  wäre  jedoch 
erwünscht,  auch  für  diese  Transporte  die 
Pferde  durch  eine  Maschine  ersetzen  zu 
können:  es  fehlt  jedoch  zum  Theil  an  einem 
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Miitor,  der  leicht  und  beweglich  genug  ist. 
nuf  einem  losen  Gleise  und  auf  theilweise 
moorigem  Untergrund  die  Ilolzwagen  aus 
der  Tiefe  des  Waldes  an  die  Bahn  zu  be- 
fördern. Vielleicht  würde  eine  mit  Ser- 
pullet-Kessel  versehene  kleine  Maschine  die 
Aufgalie  zu  lösen  im  Stande  sein. 

Die  Untergestelle  der  Wagen  sind  thcils 
mit  Spindel-,  tlieils  mit  Seilbremse  versehen, 
aber  ohne  Federn.  Dies  hat  sich  insofern 
nicht  bewahrt,  alsdureh  die  unvermeidlichen 
Stösse  öfter  AehsbrUche  eingetreten  sind. 
Die  Verwaltung  wird  daher  dazu  übergehen, 
siinnntliche  Wagen,  auch  die  Drehgestelle 
der  I.angholzwagen  mit  federnder  Zug- 
und  Stossvorrichtung.  sowie  mit  Federlager 
zu  versehen.  Auch  die  Bremskonstruktion 
der  Langholzwagen  lässt  zu  wünschen 
übrig,  da  die  Seilbremse  den  an  sie  ge- 
stellten Anforderungen  nicht  entspricht. 
Von  grossem  Vortheil  wäre  es  ferner,  wenn 
es  sich  ermöglichen  Hesse,  mehrere  Brem- 
sen von  einem  Platze  aus  zu  bedienen. 
Bei  den  beschränkten  Kaumverhältnissen 
der  kleinen  Wagen  und  dem  häutigen  Aus- 
einandemehmen  der  Züge  lassen  sieii  die 
bei  Nebenbahnen  üblichen  Einrichtungen 
leider  nicht  verwenden. 

Da  die  Bahn  weder  dem  öffentlichen 
Verkehr,  noch  der  Personenbeförderung 
dient,  so  untersteht  sie  nicht  dem  Klein- 
bahngesetz. Der  Betrieb  regelt  sich  viel- 
mehr nach  einer  Polizeiverordnung  der 
königl.  Regierung  in  Liegnitz  vom  19.  März 
1892,  welche  die  im  sicherheitspolizeiliehen 
Interesse  an  den  baulichen  Zustand  und 
den  Betrieb  zu  stellenden  Anforderungen 
enthält.  In  Bezug  auf  den  baulichen  Zu- 
stand wird  die  Anbringung  von  Warnungs- 
tafeln an  den  Ueberwegen  und  die  Aus- 
rüstung der  Balm  mit  Abtheilungszeichen 
und  Xeigungszeigern  gefordert.  Für  die 
Handhabung  des  Betriebes  ist  festgesetzt, 
dass  alle  Züge  mit  ausreichenden  Brems- 
vorrichtungen nach  Massgaiie  des  § 24  der 
Hahnordnung  für  Eisenbahnen  untergeord- 
neter Bedeutung  versehen  sein  müssen. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  darf  18  km  in  der 
Stunde  nur  mit  Genehmigung  der  Ortspuli- 
zeibehörde  überschreiten:  vor  den  Ueber- 
wegen muss  geläutet  werden.  Die  Stellung 
der  Weichen  ist  dem  Lokomotivführer 


des  Grafen  Arnim-Muskau.  [rarZ|öffii£i«! 

durch  Signale  kenntlich  zu  machen.  Die 
Betriebsvorschriften  weichen,  wie  hieraus 
ersichtlich,  auch  bei  dieser  Bahn  nicht 
wesentlich  von  denen  der  Neben-  und  Klein- 
bahnen ab.  Ein  Fahrplan  ist  nicht  vorhan- 
den. Die  Züge  fahren  naeli  Bedarf  von 
und  nach  den  einzelnen  Anlagen.  Die 
Züge  bestehen  in  der  Regel  aus  10  Doppel- 
wagen der  oben  beschriebenen  Art.  be- 
wegen daher  rd.  1000  Zentner  und  nehmen 
eine  Ulngc  von  70  in  ein.  Iaingholzzüge 
erreichen  eine  Länge  von  100  m;  die  Züge 
zum  Staatsbahnhof  Muskau sind  entsprechend 
kürzer.  Bei  einem  Zuge  von  10  Wagen 
besteht  die  Bedienung  aus  dein  Maschinisten 
und  2 Bremsern.  Die  Fahrgeschwindigkeit 
überschreitet  auf  der  freien  Strecke  10  km 
in  der  Stunde  nicht,  an  den  verkehrsreichen 
Stellen  der  Chausseen  und  an  den  Wege- 
Übergängen  wird  sie  auf  die  Hälfte  er- 
müssigt.  Die  Lokomotiven  sind  mit  Dampf- 
läutewerk  ausgerüstet.  Der  Betrieb  finth-t 
nur  in  der  Tageszeit  von  6 Uhr  morgens 
bis  6 Uhr  abends  statt. 

Auf  der  Bahnstrecke  sind  im  abge- 
schlossenen Rechnungsjahr  zwei  Lokomo- 
tiven im  Gange  gewesen,  und  zwar  eine 
das  ganze  Jahr,  die  zweite  nur  neun  Mo- 
nate. Die  Transportleistung  hat  230  G87  t- 
Kilometer  betragen.  Sie  könnte  erheblich 
grösser  sein,  doch  wird  ein  grosser  Theil 
der  Güter  nur  auf  kurze  Entfernungen,  2 
bis  5 km.  befördert,  es  geht  daher  viel 
Zeit  mit  dem  Rangiren  verloren,  auch  ist 
die  Wagenzahl  noch  zu  gering,  so  dass 
eine  volle  Ausnutzung  der  Maschinen  noch 
nicht  möglich  war. 

Die  Betriebs-  und  Unterhaltungskosten 
haben  im  abgelaufenen  Jahr  13  681  M 95  Pf 
betragen.  Berücksichtigt  man,  dass  vor 
Anlage  der  Balm  für  den  Transport  der 
Kohle,  der  Güter  und  des  Holzes  eine 
Summe  von  67  000  M p.  a.  aufgewendet 
werden  musste,  so  erscheint  die  Anlage 
der  Bahn  in  jeder  Hinsicht  gerechtfertigt- 

Schliesslich  will  ich  nicht  unterlassen, 
auch  an  dieser  Stelle  dem  Herrn  Forst- 
meister Riebel  in  Muskau  meinen  Dank 
anszusprechen  für  die  Liebenswürdigkeit, 
mit  welcher  er  mir  das  Material  zu  vor- 
stehender Arbeit  zur  Verfügung  ge- 
stellt hat. 
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Preu**rn. 

Allerhöchster  Erlass  vom  14.  Jnll  1898, 
betreffend  die  Herstellung  einer  Strassen- 
bahn  in  Berlin  von  der  Oranienbnrger- 
strasse  bis  znr  Mittelstrasse  durch  die 
Aktiengesellschaft  Siemens  & Halske  zu 
Berlin. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  30.  Juni  d.  .1. 
will  Ich  zu  der  von  der  Aktiengesellschaft 
Siemens  & Halske  zu  Berlin  beabsichtigten 
Herstellung  einer  Strassenbahn  in  Berlin 
von  der  Oranienburgerstrasse  bis  zur  Mittel- 
strasse Meine  Genehmigung  ertbeilen.  Der 
vorgelegte  Uebersichtsplan  erfolgt  zurück. 
Molde  an  Bord  M.  Y.  „Hohenzollem“, 
den  14.  Juli  1898. 

gez.  Wilhelm  B. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Brefeld. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Allerhöchster  Erlass  vom  14.  Juli  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kreis  Osterode  im  Regie- 
rnngsbezirk  Hildesheim  zum  Ban  und  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  von  Osterode  nach 
Kreiensen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  30.  Juni  d.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Osterode  im  Regie- 
rungsbezirk Hildesheim,  welcher  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Kleinbuhn  von  Osterode 
nach  Kreiensen  beabsichtigt,  das  Ent- 
eignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage innerhalb  des  diesseitigen  Staatsgebiets 
in  Anspruch  zu  nehmenden  Gruntlcigen- 
thnms  verleihen.  Die  eingereichte  Karte 
erfolgt  zurück. 

Moide  an  Bord  M.  Y.  „Hohenzollem“, 
den  14.  Juli  1898. 

gez.  Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Brefeld. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  14.  Juli  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts  an  die  Haffuferbahn-Aktiengeseli- 


schaft  zu  Eihing  zum  Ban  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Elbing  nach  Brauns- 
berg. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  30.  Juni  d.  J. 
will  Ich  der  Haffuferbalm- Aktiengesellschaft 
zu  Elbing,  Regierungsbezirks  Danzig,  welche 
den  Bau  und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von 
Elbing  nach  BraunBbcrg  beabsichtigt,  das 
Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und  zur 
dauernden  Beschränkung  des  für  diese  An- 
lage in  Anspruch  zn  nehmenden  Grund- 
eigenthums verleihen.  Die  eingereichte 
Karte  erfolgt  zurück. 

Molde  an  Bord  M.  Y.  „Hohenzollem“, 
den  14.  Juli  1898. 

gez.  Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Brefeld. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Ausführungsanweisung  zu  dem  Gesetze 
über  Kleinbahnen  und  Privatanschlnss- 
bahnen  vom  28.  Juli  1892.') 

(Ges.-Samml.  Seite  226  ff.  und  Eisenb.- 
Verordn.-BI.  Seite  245  ff.) 

Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Prl- 
vatanschlussbahnen  bezweckt,  durcli  feste 
und  zweckmässige  Ordnung  der  Rechts- 
verhältnisse der  bezelchncten  Bahnen  die 
Entwicklung  dieser  • wichtigen  Verkehrs- 
mittel zu  fördern.  Es  beschränkt  demzu- 
folge die  Einwirkung  der  Organe  des 
Staates  bei  der  Genehmigung  von  Unter- 
nehmungen der  bezeichncten  Art,  sowie  bei 
der  Aufsicht  über  dieselben  auf  das  ge- 
ringste Mass  dessen,  was  für  die  Sicherung 
der  von  ihnen  wahrzunehmenden  öffent- 
lichen luteressen  nothwendig  ist,  und  ge- 
währt den  Unternehmungen  innerhalb  der 
hiernach  gezogenen  Grenzen  volle  Bewe- 
gungsfreiheit. 

Die  mit  der  Ausführung  des  Gesetzes 
betrauten  Behörden  (§  3)  werden  sich  hei 
der  Wahrnehmung  ihrer  Obliegenheiten 
diese  Absieht  des  Gesetzgebers  gegen- 
wärtig zu  halten  und  demzufolge  in  der 

*)  Die  Abweichungen  Kegen  die  Anweiduugen  vom 
22.  August  1802  und  13.  November  i»2  sind  mit  Ausnahme 
der  neuen  Betriebsvorschriften  (Anlage  3 durch  schrägen 
Druck  hervorgehoben. 
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Einwirkung  auf  den  Hau  und  den  Betrieb 
der  hezeichneten  Halmen  nicht  über  das 
Maas  dessen  hinauszugehen  haben,  was  zur 
Wahrung  der  ihnen  anvertrauten  öffent- 
lichen Interessen,  namentlich  der  in  den 
§§  4 und  45  uufgeftihrten  polizeilichen  In- 
teressen, nothwendig  ist.  Neben  der  Ver- 
meidung  unnötliiger  und  lästiger  Eingriffe 
in  die  Bewegungsfreiheit  des  Verkehrs- 
zweiges werden  sich  die  mit  der  Staats- 
aufsicht betrauten  Behörden  die  Förderung 
desselben  aber  auch  durch  entgegenkom- 
mende uml  insbesondere  rasche  Erledigung 
der  ihnen  obliegenden  Geschäfte  angelegen 
sein  zu  lassen  haben. 

Unter  den  zum  Betriebe  mit  Maschinen- 
krnft  eingerichteten  Kleinbahnen  sind  nach 
ihrer  Ztceckbettimmung  und  Ausdehnung 
zwei  Klassen  zu  unterscheiden.  Die  eine 
umfasst  die  städtischen  Strassenbahnen  und 
sulche  Unternehmungen,  welche  trotz  der 
Verbindung  von  Xachbarorten  infolge  ihrer 
hauptsächlichen  Bestimmung  für  den  Per- 
sonenverkehr und  ihrer  baulichen  und  De- 
triebseiurichtungcn  einen  den  städtischen 
Strassenbahnen  ähnlichen  Charakter  haben. 
Der  zweiten  Klasse  sind  diejenigen  Klein- 
bahnen zuzurechnen,  welche  darüber  hinaus 
den  Personen-  und  Güterverkehr  von  Ort 
zu  Ort  vermitteln  und  sich  nach  ihrer  .1  US 
dehnung,  Anlage  und  Hinrichtung  der  Be- 
deutung der  nach  dem  Gesetze  Uber  die 
Eisenbah »Unternehmungen  vom  3.  November 
1838  konzessionirten  Sebcneisenbahnen  nä- 
hern (nebenbahnähnliche  Kleinbahnen), 
lieber  die  Durchführung  der  Trennung  und 
die  verschiedene  Behandlung  dieser  beiden 
Gruppe»  von  Kleinbahnen  wird  in  den 
nachfolgenden  Ausführungen  zu  ff§  3,  ö, 
11.  22  und  32  das  Nähere  bestimmt. 

Indem  zur  Vermeidung  von  Wieder- 
holungen im  übrigen  auf  das  Gesetz,  seine 
Begründung  und  die  Verhandlungen  in  den 
beiden  Häusern  des  Landtages  sowie  darauf 
hingewiesen  wird,  dass  die  ausserhalb  der 
bisherigen  allgemeinen  Ausführu ngsamrei- 
snng  vom  22.  August  1892  getroffenen  Be- 
stimmungen in  Geltung  bleiben,  soweit  sie 
nicht  in  nach  stehendem  abgeändert  werden, 
sei  im  einzelnen  folgendes  bemerkt: 

Zu  § I.») 

Behufs  Bezeichnung  derjenigen  Eisen- 
balmbehörde, welche  bei  der  Genehmigung 

t)  § 1 <les  Gesetzes  lautet: 

§ 1. 

Kleinbahnen  sind  die  dein  öffentlichen  Ver- 
kehr dienenden  Eisenbahnen,  welche  wegen 


mitzuwirken  hat,  ist  von  allen  zunächst  bei 
dem  örtlich  zuständigen  Hegierungs/müsi - 
dentm  bezw.  dem  Polizeipräsidenten  in 
Berlin  anzubringenden  Anträgen  auf  Ge- 
nehmigttng,  wesentliche  Aenderung  oder 
Erweiterung  einer  zum  Betriebe  mit  Ma- 
schinenkraft bestimmten  Bahn  (§  3.  No.  1) 
sowie  auf  Einführung  des  Maschinenbetrie- 
bes auf  einer  anderen  Bahn  (§  3.  No.  2) 
dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  An- 
zeige zu  erstatten.  Behufs  Prüfung  der 
Frage,  ob  eine  solche  Bahn  dem  Gesetze 
über  die  Eisenbahiiuntemchmungcn  vom 
8.  November  1838  zu  unterstellen  ist,  ist 
bei  der  Erstattung  der  Anzeige  auch  hier- 
über unter  Beibringung  der  zur  Bcurthei- 
lung  dienlichen  Unterlagen  zu  berichten. 

Ebenso  ist  von  anderen  Anträgen  auf 
Genehmigung  einer  Kleinbahn,  soweit  es 
sich  nicht  um  Pferdebahnen  innerhalb 
städtischer  Strassen  handelt,  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  Anzeige  zu  er- 
statten. Während  jedoch  bei  einer  für  den 
Betrieb  mit  Maschinenkraft  bestimmten 
Halm  dem  Genehmigungsverfahren  nicht 
Fortgang  zu  geben  ist,  bevor  nicht  die 
Entschliessnng  de»  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vorliegt,  ist  in  dem  letztgedachten 
Falle  dem  Verfahren  Fortgang  zu  geben, 
sofern  nicht  ausnahmsweise  die  zur  Ge- 
nehmigung zuständige  Behörde  die  An- 
wendung des  Gesetzes  über  die  Eisenbalm- 
untemehmungen  vom  3.  November  1838 
für  angezeigt  oder  doch  wenigstens  für 
fraglich  erachtet  und  hierüber  die  Ent- 
Schliessung  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  einholt. 

Die  Anzeige  von  Anträgen  wegen  wesent- 
licher Aeudernngen  oder  Erweiterungen  der 
den  sämmtlichen  Bestimmungen  des  Klein- 
bahugesetzes  unterworfenen  Bahnen  mit 
Maschinenbetrieb  hat  zu  unterbleiben,  wenn 
die  Bahn  über  das  Weichbild  eines  Ge- 
rneindcbczirks  nicht  hinausgeht  und  eins 
Verbindung  mit  anderen  Bahnen  nicht  statt- 

ihrer  geringen  Bedeutung  für  den  allgemeinen 
Eisenbahnverkehr  dem  Gesetze  über  die  Eisen- 
bahnunternehmungen  vom  3.  November  1838 
(Gesetz-Samiul.  S.  503)  nicht  unterliegen. 

Insbesondere  sind  Kleinbahnen  der  Kegel 
nach  solche  Bahnen,  welche  hauptsächlich  den 
örtlichen  Verkehr  innerhalb  eines  Gemeiude- 
bezirks  oder  benachbarter  Gemeindebezirkc 
vermitteln,  sowie  Bnhnen,  welche  nicht  rnii 
Lokomotiven  betrieben  werden. 

Ob  die  Voraussetzung  für  die  Anwendbar- 
keit des  Gesetzes  vom  3.  November  188*  vor- 
liegt, entscheidet  auf  Anrufen  der  Betheiligten 
das  Staatsministerium. 
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finden  die  Ijci  der  Genehmigung  mit - 

wirkende  Kiscnhahnbchördc  auch  bereite  be- 
stimmt ißt. 

Van  den  hiernach  vor yr sch riebeue n .4m- 
Zeiijrn  ißt  seitens  der  Pc.yicrunysjtrdsidcntcn 
btztr.  den  Ptdizci ftrttß identen  in  Her/in  zu- 
gleich eine  Abschrift  dem  Kriegs  min  ißter 
rorztdeyen,  trenn  es  sich  um  Kleinbahnen 
utit  Maschine  nlwtrieb  handelt , die  über  das 
Weichbild  eines  Gemeindebezirks  hinaus  her- 


«*twa  Bedenken  ergeben  sollten  ^Ausländer, 
Staatsbeamte  u.  w.).  Ist  der  Unternehmer 
ein  Ausländer,  so  ist  bei  der  Genehmigung 
vorzuschreiben,  dass  er  im  Inlande  Domizil 
mit  der  Wirkung  zu  nehmen  hat,  dass  er 
von  demselben  aus  regelmässig  die  Ver- 
träge mit  den  dem  Reiche  Angehörigen 
abzuschliessen  und  wegen  aller  aus  seinen 
Geschäften  mit  solchen  entstehenden  Ver- 
bindlichkeiten bei  den  Gerichten  des  be- 


ijestellt  tcerden  sollen: 
a;  östlich  der  Linie  lJanziy — J Kr  sch  au — 
Schneidemllhl  — Posen — /Irrsinn-  (hier - 
hrry, 

b>  westlich  des  linken  llheinufers, 
et  in  einem  Ktlstenkreise, 
di  in  den  sonstigen  Grenzkreisen  und 
denselben  gleichgestellten  Gebieten, 
r mich  nnsserhaih  dieser  Grenzen , so- 
fern sie  zirei  oder  mehrere  J/anpt- 
o der  Xebenlmltnen  unmittelbar  oder  im 
Zusammenhänge  mit  anderen  Klein- 
bahnen verbinden. 

Sofern  der  Antrag  auf  Genehmigung, 
Erweiterung  oder  Veränderung  einer  Klein- 
bahn aus  dem  Grunde  abgelehnt  wird,  weil 
die  Halm  dem  Gesetze  vom  8.  November 
1888  zu  unterstellen  sein  würde,  ist  in  der  ! 
Verfügung  der  Grund  hierfür  anzugehen 
and  zugleich  zu  bemerken,  dass  ein  etwaiger 
Antrag  auf  Entscheidung  des  Staatsministe- 
rinms  bei  dem  verfügenden  Regierungs- 
präsidenten binnen  einer  angemessen  fest- 
msetzenden  Frist  einzureiehen  sei.  Geht 
ein  solcher  Antrag  ein,  so  ist  von  dem  Re- 
Kiernngspräsidenten  Bericht  an  den  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  zu  erstatten. 

Zu  § 2.*) 

Die  Genehmigung  für  das  Unternehmen 
ist  dem  Antragsteller  für  seine  Person  zu 
ertheilen.  Ist  der  Antragsteller  eine  phy- 
sische Person,  so  wird  indess  in  der  Regel 
nichts  entgegenstehen,  die  Genehmigung 
nach  auf  die  Erben  und  sonstigen  Rechts- 
nachfolger unter  der  Voraussetzung  zu  er- 
strecken, dass  gegen  die  Person  der  letz- 
teren als  Betriebsnnteniehmer  sieh  nieht 

')  § 2 des  Gesetzes  lautet: 

§ 8. 

Zur  Herstellung  und  zum  Betriebe  einer 
Kleinbahn  bedarf  es  der  Genehmigung  der  zu- 
ständigen  Behörde.  Dasselbe  gilt  für  wesent- 
liche Erweiterungen  oder  sonstige  wesentliche 
Aeaderungen  des  Unternehmens,  der  Anlage 
oder  des  Betriebes.  Diese  Genehmigung  iat 
xu  vertagen,  wenn  die  Erweiterung  oder  Aende- 
rung  die  Unterordnung  des  Unternehmens 
unter  das  Gesetz  vom  S-  November  1638  bedingt. 


treffenden  Orts  Recht  zu  nehmen  hat. 

Zu  § 8. ') 

Wenn  auch  der  Regierungspräsident 

')  § 3 des  Gesetzes  lautet: 

§ 3. 

Zur  Ertheilung  der  Genehmigung  Ist  zu- 
ständig : 

1.  wenn  der  Betrieb  ganz  oder  theilweise 
mit  Maschinenkraft  beabsichtigt  wird : der 
Regierungspräsident,  für  den  Stadtkreis 
Berlin  der  Polizeipräsident,  im  Einver- 
nehmen mit  der  von  dem  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  bezeichneten  Eisen- 
bahnbehörde; 

2.  in  allen  übrigen  Fällen,  und  zwar: 

a)  sofern  Kunststrassen, welche  nicht  als 
städtische  Strassen  in  der  Unterhal- 
tung und  Verwaltung  von  Stadtkreisen 
stehen,  benutzt  oder  von  der  Bahn 
mehrere  Kreise  oder  nicht  prenssische 
Landestbeiie  berührt  werden  sollen: 
der  Regierungspräsident,  im  ersten 
Falle  für  den  Stadtkreis  Berlin  der 
Polizeipräsident, 

b)  sofern  mehrere  Polizeibezirke  des- 
selben Landkreises  berührt  werden: 
der  Landrath, 

c)  sofern  das  Unternehmen  innerhalb 

eines  Polizeibezirks  verbleibt:  die 

Ortspolizeibehörde. 

Wenn  die  zum  Betriebe  mit  Maschinen- 
kraft einzurichtende  Bahn  die  Bezirke  mehrerer 
Landespolizeibehörden  berührt,  oder  in  dem 
Falle  der  No. 2a  die  betreffenden  Kreise  nicht 
in  demselben  Regierungsbezirke  liegen,  be- 
zeichnet der  Oberpräsident,  falls  jedoch  die 
Landespolizeibezirke  beziehungsweise  Kreise 
verschiedenenProvinzen  angehören,  oder  Berlin 
betheiligt  ist,  der  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten in:  Einvernehmen  mit  dem  Minister  des 
Innern  die  zuständige  Behörde. 

Die  Zuständigkeit  zur  Genehmigung  von 
wesentlichen  Erweiterungen  oder  sonstigen 
wesentlichen  Aenderungen  des  Unternehmens, 
der  Anlage  und  des  Betriebes  regelt  sich  so, 
als  ob  das  Unternehmen  in  der  nunmehr  ge- 
planten Art  neu  zu  genehmigen  wäre.  Jedoch 
bleibt  zur  Genehmigung  von  Aenderungen  des 
Betriebes  der  in  Absatz  1 No.  1 erwähnten 
Unternehmungen  diejenige  Behörde  zuständig, 
welche  die  Genehmigung  zum  Bau  und  Be- 
triebe ertheiit  hat. 
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[ Zeitschrift 
[fQr  Kleinbahnen. 


»ach  Aussen  für  die  Ertln-ilung  der  Geneh- 
migung allein  zuständig  ist,  so  ist  doch  in 
der  Oenehmigungsurk  linde  und  deren 
Xarhtrdgen  diejenige  Eisenbahnbehörde  zu 
bezeichnen,  mit  deren  Einvernehmen  die 
Genehmigungertheilt  wird,  damit  der  Unter- 
nehmer weis»,  welche  Eisenbahnbehörde 
fitr  das  Unternehmen  bestellt  ist. 

Vor  Ertheihtng  der  Genehmigung  ist 
seitens  der  (lenehmignngsheMrden,  in  Zirei- 
fe.lsftUlen  nach  Anrufung  des  Minister s der 
'■ff'  n fliehe ii  Arbeiten,  darüber  Entscheidung 
zu  treffen  und  in  der  Uenehmigungsurkunde. 
zum  Ausdrucke  zu  bringen,  in  welche  der  bei- 
den Klassen  ron  Kleinbahnen  — Strassen  - 
bahnen  oder  nebenbahndhnlirhe  Kleinbahnen 
— das  betreffende  liiternehnten  einzureihen 
ist  nergl.  Einleitung  Abs.  i und  zu  ff  ff  ö, 
II,  22  und  H2l, 

Als  Kunststrassen  sind  anzusehen: 

a)  für  den  Geltungsbereich  des  Gesetzes 
vom  20.  .Juni  1887  (G.-S.  S.  301)  die 
im  § 12  daselbst  nflher  bezeichneten 
Kunststrassen; 

b)  für  die  Provinz  Hannover:  die 

Chausseen  und  Landstrassen; 


Wege  berührt,  Flüsse  überschreiten  muss 
oder  sonst  nicht  ganz  einfache  Bauverhält- 
nisse  vorliegen,  bei  der  Prüfung  des  Ge- 
nehmigungsgesuches sich  technischen  Bei- 
rathes  zu  bedienen  (königliche.  Provinzial-, 
Kreis-  oder  städtische  Baubeamte  u.  s.  w.). 

Die  hierdurch  erwachsenden  haaren 
Auslagen  fallen,  wie  alle  haaren  Auslagen 
in  dem  Genehmigungsverfahren,  dem  Unter- 
nehmer zur  Last;  andere  Kosten  sind  dem- 
selben dagegen  nicht  aufzuerlegen. 

Zu  dem  Schlusssätze  im  dritten  Absätze 
ist  zu  bemerken,  dass  bei  dem  Uehergange 
vom  Betriebe  mit  Maschinenkraft  zu  einem 
anderen  Betriebe  zwar  zur  Genehmigung 
der  Regierungspräsident  im  Einvernehmen 
mit  der  Eisenbahubehörde  zuständig  bleibt, 
dass  aber  von  der  Rechtskraft  der  Geneh- 
migung ab  die  Aufsicht  auf  diejenige  Be- 
hörde übergeht,  welche  zur  Ertheilung  der 
Genehmigung  zuständig  gewesen  wäre, 
wenn  die  Bahn  von  vornherein  nicht  für 
den  Betrieb  mit  Maschltienkraft  bestimmt 
gewesen  wäre. 

Zu  § 4.‘) 


c)  für  Schleswig-Holstein  mit  Ausnahme 
des  Kreises  Ilerzogthum  Lauenburg: 
die  in  der  Unterhaltung  der  Provinz 
befindlichen  Haupt-  und  Nebenland- 
strasseu  und  die  iu  der  Unterhaltung 
der  Kreise  befindlichen  ausgebauten 
Nebenlandstrassen ; 

dl  für  die  Provinz  Hessen-Nassau:  die 
vormaligen  Staatsstrassen,  die  Pro- 
vinziuldistrikts-  und  chaussirten  Ver- 
bindungsstrassen.  sowie  die  Land- 
wege; 

e)  für  die  Hohenzollem'sehen  Lande: 
die  Landstrassen; 

f)  für  den  Kreis  Herzogthum  Lauen- 
burg: die  Iaindstrassen. 

Welche  Kunststrassen  als  städtische 


Die  Nummern  1 — 4 bezeichnen  dieje- 
nigen Punkte,  auf  welche  sich  die  polizei- 
liche Prüfung  überhaupt  nur  erstrecken 
darf;  es  ist  aber  nicht  nothwendig,  dass 
alle  dort  aufgeführten  Punkte  zum  Gegen- 
stände polizeilicher  Festsetzung  gemacht 
werden;  insbesondere  ist  es  durch  ilie  Be- 
stimmungen des  g 4 der  genehmigenden 
Behörde  keineswegs  zur  Pflicht  gemacht 
bezüglich  aller  dortselbst  erwähnten  Punkte 
in  den  Genehmigungen  Vorschriften  oder 
Auflagen  oder  Vorbehalte  zu  machen,  viel- 
mehr wird  in  jedem  einzelnen  Falle  tu 
prüfen  sein,  ob  und  wie  weit  zur  Wahrung 
der  betheiligten  öffentlichen  Interessen 
Vorschriften  zu  machen  oder  Bedingungen 
zu  stellen  sein  werden. 


Strassen  in  der  Unterhaltung  und  Verwal- 


tung von  Stadtkreisen  stehen,  ist  eitle  Thal-  *18  4 des  Gesetzes  lautet: 


frage,  welche  für  jeden  Fall  besonders  zu 
entscheiden  ist.  Es  empfiehlt  sich  indessen, 
mit  den  städtischen  Behörden  der  einen 
Stadtkreis  bildenden  Städte  alsbald  in  Ver- 
handlung zu  treten  und  eine  Verständigung 
darüber  herbeizufahren,  betreffs  welcher 
Theile  von  Kutiststrassen  die  Zuständigkeit 
der  Regierungspräsidenten  auszuschliessen 
sein  wird.  Für  den  Fall  von  Meinungs- 
verschiedenheiten ist  unsere  Entscheidung 
einzuhoien. 

Es  wird  sieh  empfehlen,  in  denjenigen 
Fällen,  in  denen  eine  Bahn  öffentliche 


§ 4. 

Die  Genehmigung  wird  auf  Grund  vor- 
gängiger polizeilicher  Prüfung  ertheilt.  Diese 
Prüfung  beschränkt  sich  auf: 

1.  die  betriebssichere  Beschaffenheit  der 
Bahn  und  der  Betriebsmittel, 

S.  den  Schutz  gegen  schädliche  Einwirkun- 
gen der  Anlage  und  des  Betriebes, 

8.  die  technische  Befähigung  und  Zuver- 
lässigkeit der  in  dem  äusseren  Betriebs- 
dienste anzustellenden  Bediensteten, 

4.  die  Wahruug  der  Interessen  des  offent 
liehen  Verkehrs. 
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Ueber  das,  was  nach  I,age  des  einzel- 
nen Falles  nach  dem  pHichtmnssigeu  Er- 
messen der  Behörde  zur  Sicherung  der 
betlieiligten  öffentlichen  Interessen  noth- 
wendig  ist,  darf  in  keinem  Falle  hinaus- 
gegangen werden.  Insbesondere  hat  die 
Prüfung  der  Haupläue.  lediglich  wich  dem 
Gesichtspunkte  dieser  Sicherung  zu  erfolgen  : 
abgesehen  hiervon  sind  technische  Verbesse- 
rungen nicht  zu  fordern. 

Sofern  die  von  dem  Unternehmer  hei- 
gebrachten  Unterlagen  seines  Gesuches 
(Pläne  vom  Bau  und  Betriebe  u.  s.  w.)  die 
erforderliche  Prüfung  im  einzelnen  noch 
nicht  gestatten,  kann  dieselbe  und  dem- 
entsprechend die  Stellung  von  Bedingungen 
und  Auflagen  bis  zur  Ausführung  des 
Baues  und  des  Betriebes  Vorbehalten 
werden. 

Was  die  Bedeutung  der  Nr.  3 anlangt, 
so  ist  zunächst  die  Bezeichnung  „im  äusseren 
Betriebsdienste“  enger  als  das,  was  in  der 
Eisenbahn  Verwaltung  unter  „äusserem 

Dienste“  verstanden  wird.  Während  die 
Jetzige  dachte  Bezeichnung  das  gesummte 
mit  dem  Publikum  in  Berührung  kommende 
Personal  zum  Unterschiede  von  dem  Bü- 
n-aupersonal  umfasst,  wird  als  im  äusseren 
Betriebsdienst  stehend  nur  das  Personal 
zu  verstehen  sein,  welches  mit  der  Beför- 
derung oder  Bahnunterhaltung  unmittelbar 
zu  thun  hat  (Lokomotivführer,  Heizer, 
Zugführer , Schaffner , Kutscher , Bahn- 
meister, das  mit  der  Abfertigung  der  Züge 
betraute  Personal  u.  s.  w ). 

Der  Ausdruck  „technische“  Zuver- 
lässigkeit ist  gleichbedeutend  mit  Zuver- 
lässigkeit in  Bezug  auf  die  Berufspflicht. 

Endlich  wird  bei  der  Genehmigung 
selbstverständlich  nur  zu  bestimmen  sein, 
ob.  inwiefern  nud  in  welcher  Weise  eine 
vorgängige  Prüfung  der  technischen  Be- 
fähigung vorzunehmen  ist.  oder  ob,  wie 
dies  bei  Pferdehahnen  angängig  sein  wird, 
lediglich  die  Entfernung  technisch  nicht 
befähigter  oder  nicht  zuverlässiger  Be- 
diensteten vorzusehen  ist. 

Die  bei  der  Genehmigung  allgemein 
-vorgeschriebene  Prüfung  wird  bezüglich 
der  einzelnen  Bediensteten  in  jedem  Falle 
besonder»  zu  erfolgen  haben. 

Den  Kleinhahnuntrmehmern  kann  es 
überlasten  werden, Prüf ungsvorschriften  aus- 
schliesslich für  das  lWsonal  des  dusseren 
Betriebsdienstes  zu  entwerfen  und  der 
Aufsichtsbehörde  zur  Genehmigung  corzu- 
legen.  /He  auf  Grund  solcher  genehmigten 
Vorschriften  unter  geeigneter  h'ontrole  <ler 
Aufsichtshrhlirde  geprüften  Hediensteten  sind 


alsdann  auch  in  anderen  Aufsichtsbezirken 
und  hei  anderen  Kleinbahnen  bis  zu  ihrer 
Beanstandung  aus  bestimmten  Anlässen  als 
technisch  befähigt  und  zuverlässig  ftlr  die- 
selbe Dienstverrichtu n g im  Sinne  des  ff  4 
So.  -i  des  Gesetzes  zu  erachten. 

Bedingungen  und  Vorbehalte,  an  welche 
die  Genehmigung  geknüpft  wird,  sind  stet» 
in  die  Genehmigungsurkunde  selbst  auf- 
zunehmen, so  dass  aus  derselben  in  Ver- 
bindung mit  dem  Gesetze  Mas»  und  Art 
der  dem  Unternehmer  obliegenden  Ver- 
pflichtungen mit  Sicherheit  erhellt. 

Von  Vorbehalten,  wonach  der  Unter- 
nehmer sich  von  vornherein  etwaigen  An- 
forderungen hinsichtlich  der  Erweiterung 
oder  Aenderung  des  Unternehmens  infolge 
der  s/Meren  Verkehrsentwickeln  ng  zu  unter- 
werfen hat,  ist  abzusehen. 

Zu  § &.') 

Die  in  technischer  Hinsicht  beizufügen- 
den Unterlagen  haben  lediglich  den  Zweck, 
dir  nach  ff  4 So.  t erforderliche  Prüfung 
zu  ermöglichen.  Sie  sind  deshalb  nur  so- 
weit zu  erfordern,  als  es  für  diese  Prüfn ng 
geboten  ist. 

Welcher  Unterlagen  es  bedarf,  muss  fllr 
jeden  Fall  ermessen  werden.  ln  der  Hegel 
werden  nicht  entbehrt  werden  können  : 

J.  Für  Hahnen,  welche  zum  Betriebe 
mit  Maschinen  kraft  eingerichtet  und  welche 
als  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  fvergl. 
Einleitung  und  zu  ffff  H und  22i  nach  den 
Betriebsvorschriften  vom  Id.  August  Iftüft 
betrieben  werden  sollen  : 

ai  eine  Uel/ersichtskarte,  in  welcher  der 
Hahnzng  mit  kräftiger  rother  Linie 
unter  Kenntlichmachung  der  Halte- 
jilätzr  nud  der  kilometrischen  Idingen- 
eintheilnng  einzutragen  ist.  Zn  den 
Uebersichtskarten  können  General- 
stabskarten , Kreiskarten , Messtisch- 
blätter, Bergwerkskarten  sowie  andere 
geeignete . im  Buchhandel  erhältliche 
Karten  verwendet  werden; 
h Lage-  nud  BOhenjdäne,  aus  welchen 
die  Idingen  der  geraden  und  ge- 
krümmten Strecken,  dir  Krümmungs- 
halbmesser. die  Halte jdätze,  die  Höhen- 

fl  § 6 des  Gesetzes  lautet: 

§ »• 

Dem  Anträge  auf  Ertheiluog  der  Genehmi- 
gung sind  die  zur  Bcurtheilung  des  Unter- 
nehmens in  technischer  und  finanzieller  Hin- 
sicht erforderlichen  Unterlagen,  insbesondere 
ein  Bauplan,  beizufügen. 
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und  Se igu Hy* verhält  n isse,  sowie  alle 
diejenigen  Anlagen  ersehen  werden 
können  f welche  für  die  Festsetzung 
der  Lage  der  Bahn  , ihren  Hau  und 
zukünftigen  Betrieb  im  öffentlichen 
Interesse  oder  dem  des  benachbarten 
Ei  ge  nt  hu  ms  in  Frage,  kommen  können 
oder  welche  für  das  Unternehmen  selbst 
con  Bedeutung  sind. 

Für  den  Lage-  und  Höhen /flau 
ist  ein  Massstab  von  mindestens  1 : IOOOO 
für  die  Längen,  der  JO-  bis  20 fache 
Massstab  für  die  Höhen  zu  wühlen. 
Führt  die  Bahn  durch  schwieriges 
( ielände,  durch  Dörfer,  Städte,  an 
Büchen  und  Flüssen  entlang  oder 
über  diese  hinweg , sowie  auf  eigenem 
Bahnkörper,  so  ist  der  grössere  Mass- 
stab 1:2500  oder  1 : 2000,  unter  Um- 
stünden auch  1 : 1000  in  Anwendung  \ 
zu  bringen; 

c)  eine  für  den  Unterbau  der  Bahn  in 

den  Auf-  und  Abtragsstrecken  mass- 
gebende Quer  sch  n ittsze  ich  n ung  und 
eine  gleiche  Zeichnung  für  die  Um-  I 
grenzung  des  lichten  Baumes , sowie 
der  grössten  zulässigen  Breiten-  und 
Höhenmasse  der  Betriebsmittel , sofern 
die  rorbezei 'ebneten  Betriebsvor-  j 

Schriften  darüber  keine  Bestimmung 
enthalten  ; 

d)  eine  Zeichnung  des  Oberbau* s mit  ! 
Darstellung  des  Schienenquerschnittes  i 
und  des  Kl  eineisen  zeugen  in  natilr-  \ 
lieber  Grösse , der  Stoss  verbind  ung 
(Ansicht  und  Grundriss)  im  Massstabe 
1:50.  Auf  der  Zeichnung  sind  zu 
cermerken : der  grösste  zulässige  Rad- 
druck, die  grösste  zulässige  Fahr- 
geschwindigkeit der  Züge,  die  Ulnge  \ 
und  das  Gewicht  der  Schienen  für  das  ; 
laufende  Meter , das  Material  und  das  \ 
Gewicht  der  Schwellen,  ihre  Abmes- 
sungen und  bei  Querschwellen  ihre 
Entfernungen  von  einander  ; 

e ) Zeichnungen  der  Betriebsmittel , ins- 
besondere auch  der  Bremsvorrichtun- 
gen, nebst  den  zur  Erläuterung  er- 
forderlichen Beschreibungen  , jedoch 
nur  in  solchen  Fällen,  in  welchen 
Betriebsmittel  cerwendet  werden  sollen, 
die  con  den  vorbe zeichneten  Betriebs-  j 
Vorschriften  abweicheu  oder  für  welche  \ 
nicht  entweder  bereits  anderweitig  ge * j 
nehmigte  Zeichnungen  vorliegen  oder  1 
vorhandene  Muster  als  massgebend  in  , 
allen  ihren  Einzelheiten  bezeichnet 
werden  können  ; 


f i Zeichnungen  von  Kreuzungen  mit 
Eisenbahnen,  die  dem  Gesetze  com 
H.  Sovember  1838  unterstehen , sowie 
von  Anschlüssen  an  solche  Eisenbahnen, 
und  zwar  in  einer  Ausführung , dass 
die  hierzu  erforderliche  Genehmigung 
des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
ein  geholt  werden  kann. 

Die  Beibringung  von  Bauzeich- 
nungen für  Brücken , lieber * und 
Unterführungen,  Durchlässe , Dreh- 
scheiben , Weichen  u.  s.  w.  darf  bis 
zum  Beginn  der  Bauausführung  aus- 
gesetzt werden. 

Ob  einzelne  Zeichnungen  durch 
Beschreibungen  ersetzt  werden  können y 
bleibt  dem  Ermessen  der  Genehmigungs- 
behörden überlassen.  Es  darf  hierbei 
jedoch  die  Rücksicht  auf  das  Vor- 
handensein beweiskräftigen  Materials 
für  die  Gestalt  und  Beschaffenheit  der 
genehmigten  Anlagen  nicht  aus  dem 
Auge  gelassen  tcerden. 

2.  Für  Bahnen , welche  zum  Betrieb? 
mit  Maschinenkraft  eingerichtet , aber  als 
Strassenbahnen  im  Sinne  der  Einleitung 
und  der  Ausführungsanweisung  zu  §§  3 
und  22  auf  Grund  besonderer  FoHzei Vor- 
schriften betrieben  werden  sollen  : 

aj  ein  Lage-  und  Höhenplan  ; 

b)  Zeichnu  ngen  der  Schienen  und  Weichen: 

c)  Umgrenzung  des  lichten  Raumes,  Sie 
wie  der  grössten  zulässigen  Breiten- 
und  Höhenmasse  der  Betriebsmittel ; 

„ d)  Zeichnungen  der  Betriebsmittel  n.s.  tr., 
sofern  nicht  der  Fall  vorliegt , wie  er 
in  1 unter  e vorstehend  bezeichnet  ist. 
Hinsichtlich  der  Bauzeichnungen  gilt 
das  am  Schluss  für  1 Vermerkte. 

3,  Für  andere  Bahnen  : 
a)  ein  Lageplan ; 

bi  Zeichnungen  der  Schienen  und  Weichen ; 
c)  \die  vorstehend  unter  2 c und  d auf- 
di  | geführten  Vorlagen. 

In  finanzieller  Beziehung  gilt  es,  zu 
prüfen,  ob  der  Unternehmer  die  Mittel  zur 
Herstellung  der  Bahn  besitzt  oder  in  zu- 
verlässiger und  gesetzlich  zulässiger  Weite 
beschaffen  werde,  und  ob  dieselben  zur 
plan-  und  nnschlagsmiUsigen  Vollendung 
und  Ausrüstung  der  Bahn  genügen.  Das 
letztere  kann  nur  auf  Grund  eines  Kosten- 
anschlages geprüft  werden,  welcher  daher 
in  der  Regel  zu  erfordern  ist.  In  welcher 
Weise  die  genehmigende  Behörde  sich  die 
Ueberzeugung  von  dem  Vorhandensein 
oder  der  Möglichkeit  der  Beschaffung  des 
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Anlagekapital*  verschalf.ii  will . bleibt 
ihrem  pHichtmSssigen  Ermessen  über- 
lassen. 

Zu  § 7.') 

Die  Ergänzung  der  Zustimmung  des 
CiuerbaltungspHichtigen  ist  ganz  in  das 
pfiiclitmässige  Ermessen  der  zuständigen 
Behörde  gestellt.  Die  Prüfung  der  letzteren 
ist  daher  keineswegs  auf  die  Angemessen- 
heit der  von  dem  ersteren  erhobenen  For- 
derungen beschränkt,  hat  sich  vielmehr 
auch  darauf  zu  erstrecken,  ob  nach  Lage 
des  Falles  ausreichender  Anlass  vorliegt, 
zwangsweise  in  das  Verfügungsrecht  des 
rntcrhaltungspflichtigcn  einzugreifen.  Dass 
dabei  auch  die  Leistungsfähigkeit  und  Zu- 
verlässigkeit des  Unternehmers  in  Betracht 
kommen  muss,  bedarf  der  Erwähnung 
nicht. 

Zu  § 8»)  und  § 9. 

Behufs  Sicherung  der  Interessen  der 
Heidts-Post-  und  Telegraphenverwaltung 
(§8  Abs.  2 und  § 9)  ist  mit  der  zuständigen 
Kaiserlichen  Ober-Postdirektion  in  Ver- 
bindung zu  treten. 


>)  § 7 des  Gesetzes  lautet: 

§ 7. 

Die  Zustimmung  der  L'nterhaltungspllich- 
tigen  kann  ergänzt  werden: 

soweit  eine  Provinz  oder  ein  den  Pro- 
vinzen gleichstehender  Kommunalver- 
band  betheiligt  ist,  durch  Beschluss 
des  Provinzialrathes,  wogegen  die  Be- 
schwerde an  den  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  zulässig  ist; 
soweit  eine  Stadtgemeinde  oder  ein  Kreis  i 
betheiligt  ist,  oder  es  sich  um  einen 
mehrere  Kreise  berührenden  Weg 
handelt,  dnreh  Beschluss  des  Bezirks- 
ausschusses, im  übrigen  durch  Be- 
schluss des  Kreisausschusses. 

Durch  den  Ergitnzungsbeschluss  wird  unter 
Ausschluss  des  Rechtsweges  zugleich  über  die 
nach  § ti  an  den  Unternehmer  gestellten  An- 
sprüche entschieden. 

*)  § 8 des  Gesetzes  lautet: 

§ 8. 

Vor  Ertheilung  der  Genehmigung  ist  die 
zuständige  Wegepolizeibehörde  und,  wenn  die 
Eisenbahnanlage  sich  dem  Bereiche  einer 
Festung  nähert,  die  zuständige  Fcstungsbe- 
hörde  zu  hören.  In  diesem  Falle  darf  die  Ge- 
nehmigung nur  im  Einverständnis  mit  der 
Festungsbebürde  ertheilt  werden. 

Wenn  die  Bahn  sich  dem  Bereiche  einer 
Reichstelegraphenanlage  nähert,  so  ist  die  zu- 


/«i  luteres tu  der  Landesvertheidigung 
(ff  X Abs.  t und  ff  .9/  ist  folgendes  zu  be- 
achten : 

Zu  ff  X Abu.  1. 

Die  dem  Anträge  auf  Ertheilung  der 
(fenehmigung  in  technischer  Hinsicht  bei - 
zufügenden  Unterlagen  t Attsführu ngsanwei- 
sung  zu  ff  öy  sind,  trenn  Hahnen  ( gleich - 
giltig  ob  mit  mechanischen  Motoren  oder  mit 
Pferden  zu  betreibende y in  Festungen  ange- 
legt werden , he  zw.  sich  den  äusseren  Werken 
von  Festungen  im  ganzen  oder  auch  nur 
mit  T heilen  bis  auf  etwa  16  km  nähern 
sollen , vor  Ertheilung  der  Genehmigung 
der  Festu ngsbehörde  vorzulegen.  Zur  Ge- 
nehmigung bedarf  es  des  Einverständnisses 
dieser  Behörde . Die  Erfüllung  der  an  die 
Kleinbahnen  mit  Zustimmung  der  Festungs- 
behörde  zu  stellenden  Anforderungen  ist  in 
der  Genehmigu ngsurku nde  — erforderlichen- 
falls durch  einen  geeigneten  Vorbehalt 
sicher  zu  stellen. 

Zn  ff  HA) 

A.  Die  Einrichtung  der  Bahnanlagen 
und  der  Betriebsmittel  ist  bei  allen  für  den 
Betrieb  mit  mechanischen  Motoren  einge- 
richteten Kleinbahnen  durch  die  Genehmi- 
gungsurkunde an  folgende  Bedingungen  zu 
knüpfen: 

t.  Gleise. 

a>  Es  sind  ausser  der  Xormalspur  nur 
Spurweiten  von  0,600,  0,760  und 

1,000  m zuzulassen. 

h Sofern  t lu  er schwelle  n ober  bau  an  ge- 
wendet wird , soll  das  Mindestgewicht 
der  Schienen  .9,0  kg  auf  das  Meter  be- 
tragen. 

ständige  Telegraphenbehörde  vor  der  Geneh- 
migung zu  hören. 

Soll  das  Gleis  einer  dein  Gesetze  über  die 
Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  November 
1888  unterworfenen  Eisenbahn  gekreuzt  wer- 
den, so  darf  auch  in  den  Fällen,  in  denen  die 
Eisenbahnbehörde  im  übrigen  nicht  mitwirkt 
(§  3),  die  Genehmigung  nur  im  Einverständ- 
nis« mit  der  letzteren  ertheilt  werden. 

l)  § 9 des  Gesetzes  lautet: 

§9- 

Ausser  den  durch  die  polizeilichen  Rück- 
sichten (§  4)  gebotenen  Verpflichtungen  sind 
in  der  Genehmigung  zugleich  diejenigen  zu 
bestimmen,  welchen  der  Unternehmer  im  Inter- 
esse der  Landesvertheidigung  und  der  Reichs- 
Postverwaltung  in  Gemässheit  des  $ 42  zu  ge- 
nügen hat. 
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ct  Bei  einer  Spurweite  von  0,600  m soll 
der  kleinste  Krümmu  ugshalbmesser  >10  m 
betragen. 

d)  Die  lichte  Spurweite  der  Spurrinnen 
bei  Weichen , Kreuzungen , Ueberwegen 
u.  s.  w.  soll  nicht  unter  0fiS6  m be- 
tragen. 

Die  Bestimmungen  unter  c und  d 
gelten  nicht  für  Strassenbahnen. 

2.  Ballendes  Material. 

ai  Für  Bahnen  mit  einer  Spurweite  von 
0,600  m sollen  Lokomotiven  und 
Wagen  derartig  gebaut  sein,  dass  sie 
Krümmungen  von  -10  m Halbmesser 
anstaudslos  durchfahren  können. 

b)  Es  sind  nur  ein/lauschige  Bilder  zu 
verwenden > 

c)  Die  Betriebsmittel  der  Bahnen  mit 
0,600  m Spurweite  sollen  zentrale  Buffer 
in  einer  Höhe  von  Oy 100  bis  0J&4Q  m 
über  Schienenoberkante  erhalten. 

d)  Das  lyidegewicht  der  Wagen,  in  Kilo- 
gramm ausgedrückt,  soll  durch  600 
theilbar  sein. 

3.  Bah nhof seinrichtungen. 

Sofern  die  Kleinbahnen  an  andere  Bah- 
nen anschlicssen,  und  ein  lieber  gang  der 
Wagen  nicht  angängig  ist , sind  zweckent- 
sprechende Vorrichtungen  zum  Umladen 
herzustellen. 

4.  Sofern  es  sich  lediglich  um  die  Er- 
weiterung eines  bestehenden  Bahnunterneh- 
mens handelt,  kann  die  Beibehaltung  der 
bisherigen  Spurweite  und  des  bisherigen 
Schienengewichts  für  die  Erweiterungs- 
Strecke  auch  dann  genehmigt  werden,  wenn 
beides  den  Bestimmungen  zu  ia  und  b nicht 
entspricht. 

6.  Falls  im  übrigen  ausnahmsweise  aus 
besonderen  Gründen  eine  Abweichung  von 
den  vorstehenden  Bestimmungen  für  noth - 
wendig  erachtet  werden  sollte , ist  an  den 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten,  behufs 
der  im  Einvcrsttlndniss  mit  dem  Herrn 
Kriegsminister  zu  treffenden  Entscheid n ng 
Bericht  zu  erstatten. 

6.  Ob  ausserdem  ausnahmsweise  für  ein- 
zelne Kleinbahnen  besondere  — und  dann 
ebenfalls  in  die  < i en eh m i gu n gs u rkn nde  anf- 
zn nehmende  — Anforderungen  an  die  Lei- 
stungsfähigkeit der  Anlagen  zu  stellen  sind, 
wird  im  Einverständnis»  mit  dem  Herrn 
Kriegt*  m i n i st  er  best i m mt. 

B.  Bezüglich  des  Betriebes  sind  die 
ans  iten  nachfolgenden  Bestimmungen  sich 
ergebenden  Verpflichtungen  durch  die  ({e- 
nehmignngsurkunde  allen  für  den  Betrieb  I 
mit  mechanischen  Motoren  eingerichteten  j 
Kleinbahnen  au f zuerlegen, mit  Ausnahme  der- 


j Jenigen,  welche  lediglich  städtische  Strassen- 
bahnen  sind  oder  nicht  mehr  als  3 Ge- 
mtindebezirke  berühren  und  der  Hegel  nach 
nur  der  Personenbeförderung  in  einzelnen 
Wagen  dienen. 

t.  Die  Kleinbahnen  sind  nach  Mass- 
gabe  ihrer  f Leistungsfähigkeit  im  Frieden 
und  im  Kriege,  verpflichtet,  Mil itärtranspwte 
alter  Art  — ivährend  des  KriegsverhäHnisses 
auch  Privatgut  für  die  Militärverwaltung  — 
zu  befördern. 

2.  Werden  Abweichungen  von  den  für 
| die  Annahme,  Abfertigung,  Ver-  und.  Ent- 
i ladung , sowie  für  die  Beförderung  geltenden 

Einrichtungen  und  Bestimmungen  de»  öffent- 
lichen Verkehrs  im  Interesse  der  Ausführung 
von  Militärtransporten  er  forderlich, so  unter- 
liegen dieselben  im  Einzelfalle  der  Verein- 
barung zwischen  der  absendenden  Militär- 
behörde und  Bahn  Verwaltung.  Die  für  die 
Betriebssicherheit  getroffenen  allgemeinen 
Bestimmungen  dürfen  hierdurch  nicht  be- 
rührt werden. 

3.  iMssen  sich  im  Mobilmachung»-  und 
Kriegsfälle  die  Militärtransporte  nicht  mit 
den  Zügen  des  öffentlichen  Verkehrs  bewäl- 
tigen, so  ist  die  Mil itärvencal tun g berech- 
tigt, in  den  Fahrplan  des  öffentlichen  Ver- 
kehrs Militär-,  Bedarfs-  und  Sonderzüge 
e inznsch al ten , auch  zeitweise  die  Beschrän- 
kung, Vereinfachung  und  vollständige  Ab- 
setzung der  Züge  des  öffentlichen  Verkehr * 
anznordneu  und  einen  besimdereu  Militär- 
fahrfdan  ei nzu führen, 

4.  Die  Kleinbahn  Verwaltungen  sind  im 

Mobilmachung»-  und  Kriegsfälle  verpflichtet, 
ihr  Persona!  und  ihr  zur  Herstellung  und 
zum  Betriebe  von  Kleinbahnen  dienliches 
Material  herzugeben.  Die  demnärhstige 
Entschädigung  regelt  sich  sinngemäss  nach 
den  entsprechemien  Bestimmungen  der 
Militäreisenbahnordnung,  Theii  II.  D.  und 
des  Gesetzes  über  die  Kriegsleistungen  vom 
Ul.  Juni  1879  H.-U.-Bl.  S.  197/  unter  Be- 

rücksichtigung des  geringeren  Kapital  wertlos 
nach  Massgabe  sachverständiger  Schätzung. 

6.  Die  Militärverwaltung  ist  im  Mobil- 
mach ungs-  und  Kriegsfälle  berechtigt,  den 
Betrieb  einer  auf  dem  Kriegsschauplatz  oder 
in  dessen  Xähe  gelegenen  Kleinbahn  selbst 
zu  übernehmen.  Das  bei  der  Uebernahtne 
und  Betriebsführung , sowie  bei  der  Bilck- 
gahe  massgebende  Verfahren  richtet  sich 
nach  der  Instruktion,  betreffend  Kriegsbetrieb 
und  Militärbetrieb  der  Eisenbahnen  ■ Militär- 
ei senbah  nordu u n g,  Theii  II.  E.t. 

6.  Auf  An  fordern  der  Eisenbahnauf- 
sichtsbehörde hat  die  Kleinbahn  zwecks  Er- 
mittlung i/m  r militärischen  leistungsfähig- 
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krit  im  Frieden  und  im  Kriege  Uber  ihre 
Anlagen,  Einrichtungen  und  Betriehemittei 
Auskunft  zu  geben. 

Die  Militärverwaltung  int  ausserdem  be- 
richtigt, zur  Vervollständigung  dieser  Aus- 
kunft sowie  zu  sonstigen  militärischen 
Zwecken  auch  unmittelbar  Erkundigungen 
•ntzuordnen.  Den  entsandten  Offizieren  und 
! {•amten  ist  dabei  jede  wünsche nswerthe 
Unterstützung  zu  gewähren. 

7.  Jeder  Militärtransport  wird  mit  einem 
von  der  zuständigen  Dienststelle  ausgefer- 
tigteu  Ausweis  versehen. 

Als  Ausweise  gelten: 

u Herecht igungsscheiue  nach  dem  in  der 
Anlage  beige  fügten  Muster  1 (Aul.  1.), 
Io  Einberufung s-,  Entlassung* jta giere,  so- 
wie Urlaubs jdlsse  { letztere  auch , trenn 
sie  von  Zirilheh Orden  für  die  bei  ihnen 
zur  Probed ienstleistung  kommandirten 
•nler  beurlaubten  Militflr/wrsonen  ans- 
gefertigt sind), 

*')  Frarh  tbriefe. 

Auf  D rund  derartiger  Ausweise  erfolgt 
die  Beförderung  zu  den  Sätzen  des  Militär- 
tarifs, im  Frieden  gegen  sofortige  Haar- 
bezahlnng , im  Kriege  auch  unter  Stundung 
der  Fahrgelder. 

Im  Mobilmachung* fall  sind  die  zum 
Heere  rinberufenen  Personen  mit  Ausnahme 
der  im  Offizierrang  stehenden  ohne  Lösung 
ron  Fahrkarten  zu  befördern.  Die  Trans- 
!*ni Vergütung  wird  besonders  geregelt. 

Hei  Vorzeigung  der  oben  unter  a und  b 
be zeichneten  A us weise  sind  Militärfahrkarten 
zu  verabfolgen,  die  den  Trans gort führem 
für  die  Hechnnngslegung  ZU  belassen  sind. 
H erden  von  der  Militärbehörde  statt  der 
Her  ec  h t ign  nysscheine  Falt  rta  nswe  i se  nach 
anliegendem  Muster  2 [Anlage  2/  ausgefertigt , 
so  dienen  diese  gleichzeitig  als  Fahrkarten 
und  sind  von  dem  zuständigen  Hahn- 
bedie nsteten  hinsichtlich  des  gezahlten  Fahr- 
preises auszufüllen  und  mit  dem  Dienst- 
Stempel  oder  mit  Xante nsu n ter schrift  zu  ver- 
sehen. 

Soll  die  Vergütung  gestundet,  werden , 
so  geschieht,  die  Beförderung  gleichfalls  auf 
Grund  der  Fahrtausweise  nach  Muster  2, 
indess  unter  Herilcksichtiguug  der  daselbst 
für  diesen  Fall  angegebenen  Aende rangen, 
oder  auf  Grund  von  Frachtbriefen,  welche 
letzten-  mit  dem  Vermerk  Fracht  ist  zu 
stunden”  cersehen  werden. 

Gestundete  Fahr-  und  Frachtgelder  sind 
bei  der  Intendantur  des  stellvertretenden 
Generalstabes  der  Armee  zur  Liquidation 
zu  bringen,  und  bleiben  zu  diesem  Zwecke 


die  Fahrtausweise  t Muster  2t  bezw.  Fracht- 
briefe in  den  Händen  der  Kleinbahn. 

N.  Die  Telegraphen-  und  Fernsprechein- 
richtungen der  Kleinbahnen  dürfen  zu  dring- 
lichen militärischen  Mittheilnuyeu  benutzt 
werden,  soweit  die  Erfordernisse  des  Eisen- 
bahndienstes dies  zulassen.  Im  Mobil- 
machung»- und  Kriegsfälle  erfolgen  diese 
Mittheilu ngen  koste  n frei. 

9.  Die  Hezeichnungen:  Militärverwal- 
tung, Militärbehörde,  Militdrtransport,  Trujr 
pentheil  gelten  sinngemäss  auch  für  die 
Marine  und  die  Schutztruppen. 

Vorstehende  Bestimmungen  zu  ff  9 gelten 
auch  für  die  Genehmigung  von  wesentlichen 
Erweiterungen  oder  Aender ungon  des  Unter- 
nehmens, der  Anlage  oder  des  Betriebes  der 
| vorgedachten  Hahnen. 

Zu  § 10.') 

Der  Bestimmungszweck  der  dem  Güter- 
verkehr dienenden  Kleinbahnen  und  das 
! hierbei  betheiligte  öffentliche  Interesse  wer- 
den nur  dann  in  vollem  Umfange  gewahrt, 
wenn  den  Absendern  und  Empfängern  er- 
heblicher Gütermengen  die  Möglichkeit  der 
Anlage  von  Anschlussgleisen  zur  erleich- 
terten Anbringung  und  Abholung  ihrer 
j Frachtgüter  gegeben  ist. 

Der  Vorbehalt  der  Verpflichtung  der 
Unternehmer  von  Kleinbahnen,  auf  welchen 
Güterverkehr  stattflnden  soll,  zur  Gestattung 
von  PrivatanschlussbHlmen  bei  der  Geneh- 
migung muss  daher  die  Kegel  bilden.  Nur 
aus  ganz  besonderen  Gründen  erscheint  es 
gerechtfertigt,  davon  Abstand  zu  nehmen, 
wie  z.  B.  für  solche  Bahnen,  welche,  ohne 
mit  dem  Enteignungsrechte  oder  dem 
Rechte  zur  Benutzung  öffentlicher  Wege 
ausgestattet  zu  sein,  vornehmlich  l*rivat- 

I • 

l)  § 10  des  Gesetzes  lautet: 

§ 10. 

Bei  der  Genehmigung  von  Bahnen,  auf 
welchen  die  Beförderung  von  Gütern  atattfin- 
den  soll,  kann  Vorbehalten  werden,  den  Unter- 
nehmer jederzeit  zur  Gestattung  der  Einfüh- 
rung von  Anschlussgleisen  für  den  Privat- 
verkehr anzuhalten.  Art  und  Ort  der  Einfüh- 
rung unterliegt  der  Genehmigung  der  eisen- 
bahntechnischen Aufsichtsbehörde. 

Die  Behörde  (§  8)  hat  mangels  gütlicher 
Vereinbarung  der  Interessenten  auch  die  Ver- 
hältnisse des  Bahnunternehmens  und  des  den 
Anschluss  Beantragenden  zu  einander  zu 
regeln,  insbesondere  die  dem  Enteren  für  die 
Benutzung  oder  Veränderung  seiner  Anlagen 
zu  leistende  Vergütung  vorbehaltlich  des  Rechts- 
weges festzusetzen. 
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zwecken  de»  Unternehmers,  zugleich  «her 
auch  nebenbei  dem  Öffentlichen  Verkehr 
zu  dienen  bestimmt  sind. 

Zu  §11.') 

Ebenso  wird  bei  der  Genehmigung  von 
Kleinbahnen  jeglicher  Art  dem  Unter- 
nehmer die  Verpflichtung  zur  Ausführung 
der  Hahn  und  zur  Aufrechterhaltung  des 
ordnungsmäßigen  Betriebes  während  der 
Dauer  der  Genehmigung  auferlegt  werden 
müssen,  sofern  nach  der  Ansicht  der  ge- 
nehmigenden Behörde  nicht  etwa  die  Bahn 
für  das  öffentliche  Verkehrsinteresse  ohne 
Werth  sein  sollte.  Diese  Annuhmc  wird 
namentlich  in  den  am  Schlosse  der  An- 
weisung zu  § 10  bezeichneten  Fällen  Platz 
greifen  können.  Zweifel  in  dieser  Richtung 
können  aber  auch  in  betreff  solcher  Bahnen  | 
entstehen,  welche,  z.  B.  Drahtseilbahnen 
nach  Aussichtspunkten,  lediglich  Vergnii- 
gungszwecken  dienen  und  ohne  Hilfe  des 
Enteignungsrechts  und  ohne  Benutzung 
öffentlicher  Wege  hergestellt  werden  sollen, 
ln  derartigen  Fällen  ist  daher  sorgfältig  zu 
erwägen,  ob  die  öffentlichen  Interessen  den 
Vorbehalt  der  Bau-  und  Hetriebspflieht  er- 
heischen. 

Die  Höhe  der  in  dem  Abs.  2 und  8 er-  j 
wähnten  Geldstrafen  ist  nach  dem  Grude,  ' 
in  welchem  das  öffentliche  Interesse  an 
dem  Bestände  und  Betriebe  der  Balm  be- 
theiligt ist,  zu  bemessen.  Die  Bemessung 
erfolgt  zweckmässig  nach  bestimmten  Pro- 
zenten des  Anlagekapitals.  Eine  Geldstrafe 
im  Betrage  von  10  u/i>  des  Anlagekapitals 
ist  als  die  äusserste  Grenze  anzusehen, 
deren  Ueberschreltong  selbst  durch  erheb- 
liche öffentliche  Interessen  nicht  gerecht- 
fertigt wird. 

Den  Cnlemehmmi  nebenbnhniiliii-  i 
Heiter  Kleinbahnen  'vgl.  Einleitung  und  zu 
ff  1 ixt  tlureli  tlie  ( rfitelunujii  m/xti  rlcu  /ifie  \ 
- - ! 

i)  § 11  dea  Gesetzes  lautet: 

§ 11. 

Bei  der  Genehmigung;  ist  die  Art  und  Höhe 
der  Sicherstellung  für  die  Unterhaltung  und 
Wiederherstellung  öffentlicher  Wege,  soweit 
diese  nicht  bereits  erfolgt  ist,  vorzuschreiben. 

Für  die  Ausführung  der  Bahn  und  für  die 
Eröffnung  des  Betriebes  kann  eine  Frist  fest- 
gesetzt und  die  Erlegung  von  Geldstrafen  für 
den  Fall  der  Nichteinhaltung  derselben,  sowie 
Sicherheitsstellung  hierfür  gefordert  werden. 

Auch  können  Geldstrafen  und  Sicherheits* 
Stellung  zur  Sicherung  der  Aufrechterhaltung 
des  ordnungsmäßigen  Betriebes  während  der 
Dauer  der  Genehmigung  vorgesehen  werden. 


f Zeitschrift 
[ttr  Kleinbahnen, 

auf  zu  t/eben,  im  Inter  es  nt  dev  Aufrechterhai- 
tu  nif  eines  regelmässigen  um!  sicheren  He- 
tri ebes  ei  neu  Er  ne  ueru  ngsfonds , stnri  e — neben 
dem  nach  den  jeweiligen  handelsrechtlichen 
Vor  sch  viften  für  Aktiengesellschaften  und 
Kommanditgesellschaften  auf  Aktien  erfor- 
derlichen Bilanzreservefonds  — einen  Spe- 
zialreserrefonds  nach  Massgabe  der  fügen- 
den Bestimmt! ngen  zu  bilden: 

/.  Der  Erneuerungsfonds  dient  zur 
Bestreitung  der  Kosten  der  regelmässig 
wieder  kehrenden  Erneuerung  des  Oberbau* 
und  der  Betriebsmittel. 

Es  sind  jedoch  hieraus  von  den  Betriebs- 
mitteln nur  die  Kosten  ganzer  IjoknmoHven 
und  Wagen , von  den  Oberbau mat eria- 
lien  dagegen  auch  die  Kosten  einzelner 
Stücke  zu  bestreiten.  Der  Ersatz  einzelner 
Th  eile  von  Betriebsmitteln  (Siederohre  u.  s.w ., 
muss  auf  Rechnung  des  Betriebsfonds  er- 
folgen. 

In  den  Erneuerungsfonds  /Hessen: 

/.  der  Erlös  aus  den  entsprechenden  nie 
gängigen  Material ien , 

2.  die  Zinsen  des  Fonds  selbst, 

H.  eine  aus  den  Brutto- Betriebseinnahmen 
zu  entnehmende  jährliche  Rücklage. 

Die  Höhe  dieser  Jahresrücklagen  ist 
unter  Berücksichtigung  der  besonderen  Ver- 
hältnisse und  Bedürfnisse  des  einzelnen 
Unternehmens  auf: 

a>  t — 2%  von  dem  zusammengerechneten 
Be  schaff ungswerthe  der  Schienen,  der 
Weichen  und  des  Kleineisen  zeugen, 
bi  2,o  bis  .>%  vom  Bescita  ff  ungswerthe 
der  Sehweiten, 

Ci  l,2ö  bis  2/>"ll)  von  dem  der  hokonue 
tiven , 

dt  0, 7ö  bis  //,%  von  dem  der  Wagen  zu 
bemessen. 

Wird,  das  Unternehmen  nicht  mit  Dampf- 
maschinen, sondern  in  anderer  Weise  • z . B. 
elektrisch > betrieben,  so  haben  die  (ienehmi- 
yungsbehörden  den  Rücklagesatz  c von  Fad 
zu  Fall  selbst  zu  bestimmen. 

Die  (renehmignngsbehövden  sind  er- 
mächtigt, auf  Antrag  des  Unternehmers  von 
der  Zuführung  weiterer  Rücklagen  zum  Er- 
neuerungsfonds dann  zeitweilig  altzusehen, 
wenn  derselbe  eine  nach  ihrem  Ermessen 
ausreichende  Höhe  erlangt  hat. 

II.  Der  Spezialreservefonds  dient 
zur  Bestreitung  von  Ausgaben,  die  durch 
a n sse rge wöhtd i che  Ete me nta  r-Ere ign  isse  u n d 
grössere  Unfälle  hervor  gerufen  werden. 

Diesem  Fonds  sind  zuzuführen: 

I.  der  Betrag  der  verfallenen,  nicht  nie 
geht  heuen  Dividenden  und  Zinsen , 
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2.  die  Zinsen  des  Fonds  selbst, 

.7.  »int-  ans  dem  Reinerträge.  zu  entneh- 
mende jährliche  R Hcklaye . 

IHr  Hahr  der  jährlichen  Rücklagen  zum 
Sptzialreservefonds  ixt  auf  '/2  bis  •¥"/„  de« 
Reinerträge«  zu  beme««en.  Erreicht,  der 
Sjwzial  reservefon  d«  den  He  trog  von  °/0  des 
Anlagekapitals,  so  kennen  für  die  Dauer 
dieses  He  stände«  ireitere.  Hückingen  unter - 
bi eiben. 

/de  (i  ene/i  migit  ngsheh  örde.n  sind  er - 
mächtigt , von  der  Pflicht  zur  Ansammlung 
eine«  Spezialreservefond«  ganz  zu  befreien 
trenn  und  so  lange  die  Erreichung  seines 
Zweck«  durch  die  Zugehörigkeit  zu  einem 
filr  zuverlässig  erachteten  Versichern  ngs- 
unternehmen  gewährleistet  ist. 

III.  Die  Anordnungen  über  die  Höhe 
der  Rücklagen  zum  Erneuerung s-  und  zum 
Spezialreservefond 's  IXr.  I und  II)  sind 
einem  besonderen  Regulative  vorzubehalten , 
»reiches  in  Zeiträumen  von  •#  Jahren  einer 
Xnch/trüfung  hinsichtlich  der  Zweckmässig- 
keit der  bisherigen  Sätze , heim  Erneuerungs- 
fonds  auch  hinsichtlich  der  Beschafften  gs- 
irerthe  zu  unterziehen  ist.  Hierbei  kommen 
lir Schaffungen,  Aenderungeu  der  Retriebs- 
ireise  u.  s.  w.,  welche  innerhalb  einer  fünf- 
jährigen Peritnle  vorgenommen  sind,  erst  für 
die  nächstfolgende  Periode  in  Betracht. 

IV.  Der  Erneuerungsfonds  und  der 
Spezial  reser  re fand«  sind  sowohl  voneinander , 
als  auch  von  anderen  Fonds  des  (Unter- 
nehmens getrennt  zu  verwalten. 

Die  zu  jenen  Fonds  zu  vereinnahmenden 
Beträge  sind , sofern  sie  nicht  sofort  zur 
Verwendung  gelangen,  in  Werth jta pieren, 
welche  bei  der  Reichsbank  beleihbar  sind , 
zinstragend  anzulegen. 

V.  Ist  der  Unternehmer  bereits  durch 
das  Gesell  schuf tsstatut  oder  sonst  privat- 
rechtlich \Z.  B.  durch  Verträge  mit  dem 
Staate,  der  Provinz  oder  dem  Kreise  üiwr 
die  fr* Währung  von  Beihilfen  oder  die  Ge- 
Stellung  von  G rund  und  Boden t zur  An- 
sammlung zweckdienlicher  und  ausreichen- 
der Rücklagefonds  rerpflichfet,  so  genügt  es, 
durch  die  Genehmigungsurkuude  die  Auf- 
rechterhalf ung  dieser  Verpflichtung  für  die 
fjnuer  der  Genehmigung  sicher  zu  stellen 
und  Hw  Befolgung  zu  überwachen. 

VI.  Kommu nal verbände  sind  a/s  Unter- 
nehmer von  Kleinbahnen  von  den  vorstehen- 
den Verpflichtungen  zur  Bildung  von  Rück- 
togefond*  befreit  12  des  Gesetze«),  n n he- 
•rhadet  jedoch  der  von  Kommunalaufsichts- 
weyen oder  bei  Gewährung  am  Unter- 


stützungen seitens  des  Staates  oder  der  Pro- 
vinzen etwa  getroffenen  Anordnungen  twzw. 
Verei  nbaru  ngen . 

Zu  $ 13.») 

01»  eine  Genehmigung  dauernd  oder 
auf  Zeit  zu  ert heilen  ist,  bleibt  dem  ptiieht- 
massigem  Ermessen  der  zur  Genehmigung 
zuständigen  Behörde  freigestellt.  Im  all- 
gemeinen wird  dabei  davon  auszugehen  sein, 
dass  eine  Genehmigung  ohne  zeitliche  Be- 
grenzung nicht  zu  erlheilen  ist,  wenn  öffent- 
liche Wege  benutzt  werden.  Auch  bei  Anle- 
gung eines  eigenen  Bahnkörpers  ist  eine  Ge- 
nehmigung ohne  zeitliche  Begrenzung  in  der 
Regel  nicht,  vielmehr  nur  dann  zu  ertheilen, 
wenn  die  wirtschaftlichen  Verhältnisse 
des  Unternehmens  es  erforderlich  erscheinen 
lassen  und  öffentliche  Interessen  nicht  ent- 
gegen stehen. 

Bei  Bemessung  der  Dauer  einer  zeitlich 
begrenzten  Genehmigung  ist  ausser  auf 
den  Zeitpunkt  etwaiger  Erwerbsrechte  (§  6) 
darauf  zu  sehen,  dass  die  Dauer  der  Ge- 
nehmigung ausreichend  genug  bemessen 
wird,  um  dem  Unternehmen  die  Möglich- 
keit der  Amortisation  des  Anlagekapitals 
zu  gewähren. 

Zu  § 14.-) 

Auch  für  die  Vorbehalte  und  Anforde- 
rungen hinsichtlich  des  Fahrplans  und  der 

*)  § 18  des  < Gesetzes  lautet: 

§ 13. 

Die  Genehmigung  kann  dauernd  oder  auf 
Zeit  erthcilt  werden.  Sie  erfolgt  unter  dem 
Vorbehalte  der  Rechte  Dritter,  der  Ergänzung 
und  Abänderung  durch  Feststellung  des  Bau- 
planes 17  und  18). 

*)  § 14  des  Gesetzes  lautet: 

§ 14. 

Im  Interesse  des  öffentlichen  Verkehrs  ist 
bei  der  Genehmigung  (§  2)  durch  die  zustän- 
dige Behörde  über  den  Fahrplan  und  die  Be- 
förderungspreise das  Erforderliche  festzu- 
stellen, zugleich  sind  die  Zeiträume  zu  be- 
zeichnen, nach  deren  Ablauf  diese  Feststellun- 
gen geprüft  und  wiederholt  werden  müssen. 

Von  der  Feststellung  über  den  Fahrplan 
kann  für  einen  bei  der  Genehmigung  fcstzu- 
setzenden  Zeitraum  abgesehen  werden.  Dieser 
Zeitraum  kann  verlängert  werden. 

Die  Feststellung  der  Beförderungspreise 
steht  innerhalb  eines  bei  der  Genehmigung 
festzusetzenden  Zeitraumes  von  mindestens 
fünf  Jahren  nach  der  Eröffnung  des  Bahn- 
betriebes dem  Unternehmer  frei.  Das  alsdann 
der  Behörde  zustehende  Hecht  der  Genehm  i- 
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Beförderungspreisc  kann  im  wesentlichen 
nur  der  Grad  des  an  dem  Betriebe  der 
Balm  bestehenden  öffentlichen  Verkehrs- 
interosses  den  Massatab  abgeben. 

Was  den  Fahrplan  betrifft,  so  erfordert 
das  öffentliche  Sicherheltninteresse  in  jedem 
Falle  die  Festsetzung  der  höchsten  zu- 
lässigen Geschwindigkeit  der  ZUge,  welche 
die  für  Ncbeneisonbahnen  statthafte  Maxi- 
malgrenze nieht  überschreiten  darf.  Im 
übrigen  ist  nach  den  besonderen  Verhält- 
nissen eines  jeden  einzelnen  Falles  zu  er-  | 
messen,  ob  hinsichtlich  der  Zahl  und  der 
Zeit  sämmtlicher  oder  einzelner  ZUge 
weitere  Anordnungen  bei  der  Genehmigung 
zu  treffen  sind.  Wird  zunächst  hiervon  ab- 
gesehen, so  ist  der  Zeitraum,  nach  dessen 
Ablauf  wiederholte  Prüfung  einzutreten  hat, 
in  der  Kegel  auf  etwa  drei  Jahre  zu  be- 
messen. 

Die  Mittheilung  aller  Tarife,  Fahrpläne 
und  aller  etwa  zu  erlassenden  Betriebs- 
reglements an  die  Aufsichtsbehörde  wird 
bei  jeder  Genehmigung  vorzubehalten  sein, 
um  diese  Behörde  zur  Erledigung  ihrer 
Aufgabe  in  den  Bland  zu  setzen. 

Zu  § 16.*) 

Mit  der  Aushändigung  der  Genehmi- 
gungsurkunde an  einen  Unternehmer, 
welcher  nicht  eine  der  in  § 16  bezeichneten 
Gesellschaften  ist,  muss  auch  die  Veröffent- 
lichung der  Genehmigung  in  dein  Amts- 
blatte derjenigen  Regierung,  in  deren  Be- 
zirke die  Bahn  belegen  ist,  veranlasst 
werden.  Von  jeder  ertheilten  Genehmigung 
ist  Abschrift  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  durch  die  Genehmigungsbehörde 
einzureichen. 

gung  der  Beförderungspreise  erstreckt  sieh 
lediglich  auf  den  Höchstbetrag  derselben. 
Hierbei  ist  auf  die  finanzielle  Lage  des  Unter- 
nehmens und  auf  eine  angemessene  Verzin- 
sung und  Tilgung  des  Anlagekapitals  Rück- 
sicht zu  nehmen. 

*)  8 lti  des  Gesetzes  lautet: 

§ 16. 

Die  Genehmigung,  welche  für  eine  Aktien- 
gesellschaft, eine  Kommanditgesellschaft  auf 
Aktien  oder  eine  Gesellschaft  mit  beschränkter 
Haftung  behufs  F.intragung  in  das  Handels- 
register (Artikel  210,  Absatz  2 No  4.  Artikel 
176,  Absatz  2 No.  4 des  Deutschen  Handels- 
gesetzbuchs, § 8 No.  4 des  Reichsgesetzes  vom 
2U.  April  1892  — R.-G.-B1.  S.  477  — ) ausgehän- 
digt worden  ist,  tritt  erst  in  Wirksamkeit, 
wenn  der  Nachweis  der  Eintragung  in  das 
Handelsregister  geführt  ist. 


DieVeröftcntliehungeinerGenehmigung, 
welche  einer  der  in  § 16  bezeichneten  Ge- 
sellschaften ertheilt  ist,  darf  erst  erfolgen, 
nachdem  der  genehmigenden  Behörde  der 
Eintrag  im  Handelsregister  nachgewiesen 
ist.  Die  Zeit  des  Eintrags  ist  von  der 
letzteren  in  der  Genehmigungsurkunde  zu 
vermerken  und  in  der  öffentlichen  Bekannt- 
machung anzugeben. 

Sollte  die  Genehmigung  für  eine  Klein- 
bahn einer  Genossenschaft  ertheilt  werden, 
so  ist  die  Genehmigungsurkunde  vor  ihrer 
Aushändigung  an  den  Unternehmer  dom 
zur  Führung  des  Genossenschaftsregisters 
zuständigen  Gerichte  mit  dem  Ersuchen  um 
Eintrag  in  dieses  Register  und  dem- 
nächstige  Rückgabe  der  Urkunde  mitzu- 
theilen.  Erst  nach  deren  Wiedereingang 
und  nach  Vermerk  des  Eintrags  auf  der- 
selben darf  die  Aushändigung  an  den  Unter- 
nehmer und  die  Veröffentlichung  in  dem 
Amtsblatte  stattünden. 

Zu  § 17.') 

Die  Planfeststellung  durch  den  Regie- 
rungspräsidenten erfolgt  im  Einvernehmen 
mit  der  zuständigen  Eisenbahnbehörde. 


*)  § 17  des  Gesetzes  lautet: 

§ 17. 

Mit  dem  Bau  von  Bahnen,  welche  für  den 
Betrieb  mit  Maschinenkraft  bestimmt  sind,  darf 
erst  begonnen  werden,  nachdem  der  Bauplan 
durch  die  genehmigende  Behörde  in  folgender 
Weise  festgestcllt  worden  ist: 

1.  Der  Planfeststellung  werden  die  bei  der 
Genehmigung  vorläufig  getroffenen  Festsetzun- 
gen zu  Grunde  gelegt. 

2.  Plan  nebst  Beilagen  sind  in  den)  be- 
treffenden Gemeinde-  oder  Gutsbezirke  wäh- 
rend vierzehn  Tagen  zu  jedermanns  Einsicht 
offenzulegen.  Zeit  und  Ort  der  Offenlegung 
ist  ortsüblich  bekannt  zu  machen. 

Während  dieser  Zeit  kann  jeder  Betheiligte 
im  Umfange  seines  Interesses  Einwendungen 
gegen  den  Plan  erheben.  Auch  der  Vorstand 
des  Gemeinde-  oder  Gutsbezirks  hat  das  Hecht, 
Einwendungen  zu  erheben,  welche  sich  auf  die 
Richtung  des  Unternehmens  oder  auf  Anlagen 
der  in  § 18  dieses  Gesetzes  gedachten  Art  be- 
ziehen. 

Diejenige  Stelle,  bei  welcher  solche  Ein- 
wendungen schriftlich  eiuzurcichen  oder  münd- 
lich zu  Protokoll  zu  geben  sind,  ist  zu  be- 
zeichnen. 

S.  Nach  Ablauf  der  Frist  (No.  2 Absatz  1) 
sind  die  gegen  den  Plan  erhobenen  Einwen- 
dungen in  einem  nöthigenfalls  an  Ort  und 
Stelle  durch  einen  Beauftragten  allzuhaltenden 
Termine,  zu  dem  der  Unternehmer  und  die  Be- 
theiligten (No.  2 Absatz  2)  vorgeladen  werden 
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Im  allgemeinen  hat  die  Plan f entstell ung 
er  nt  nach  der  Genehmigung  zu  erfolgen.  So- 
fern indessen  in  einzelnen  Fällen  Zweck - 
mttssigkeits gründe  gegen  dies  Verfahren 
sprechen , die  Ertheilung  der  Genehmigung 
nicht  von  vornherein  bedenklich  erscheint 
und  der  Unternehmer  nicht  widerspricht , 
können  die  Genehmigungsbehörden  die  Plan- 
feststellung der  Genehmigung  vorangehen 
lassen  oder  die  erstere  gleichzeitig  mit  der 
Vorbereitung  der  Genehmigung  vornehmen. 
Ihr  Baubeginn  darf  erst  gestattet  werden , 
trenn  Genehmigung  und  PI  an  festst  eil  urig, 
gleich giltig  in  welcher  Reihenfolge,  stattge- 
funden haben. 

Anträge  auf  Entbindung  von  der  vor- 
gängigen Planfestsetzung  sind  dem  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  so  vorbereitet 
vorzulegen,  dass  alsbald  Entscheidung  ge- 
troffen werden  kann. 

Zu  § 19.1) 

Die  Erlaubnis  zur  Eröffnung  des  Be- 
triebes erfolgt  auf  Grund  einer  örtlichen 
Prüfung  der  Bahn  durch  die  zur  Geneh- 
migung zuständige  Behörde , also  bei 
Bahnen,  welche  mit  Maschinenkraft  be- 
trieben werden  sollen,  durch  den  Regie- 
rungspräsidenten in  Gemeinschaft  mit  der 


müssen  und  Sachverständige  zugezogen  wer- 
den können,  zu  erörtern. 

4.  Nach  Beendigung  der  Verhandlungen 
wird  über  die  erhobenen  Einwendungen  be- 
schlossen und  erfolgt  darnach  die  Feststellung 
des  Planes  sowie  der  Anlagen,  zu  deren  Er- 
richtung und  Unterhaltung  der  Unternehmer 
verpflichtet  ist  (§  18). 

Der  Beschluss  wird  dem  Unternehmer  und 
den  Betheiligten  zu  gestellt. 

Der  Feststellung  (Absatz  1)  bedarf  es  nicht, 
wenn  eine  Planfestsetzung  zum  Zwecke  der 
Enteignung  stattfindet. 

Wenn  aus  der  beabsichtigten  Bahnanlage 
Nachtheile  oder  erhebliche  Belästigungen  der 
benachbarten  Grundbesitzer  und  des  öffent- 
lichen Verkehrs  nicht  zu  erwarten  sind,  kann, 
sofern  es  sich  nicht  um  die  Benutzung  öffent- 
licher Wege,  mit  Ausnahme  städtischer  Strassen, 
handelt,  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
den  Beginn  des  Baues  ohne  vorgängige  Plan- 
festsetzung gestatten. 

*)  § 10  des  Gesetzes  lautet: 

§ 19. 

Zur  Eröffnung  des  Betriebes  bedarf  es  der 
Erlaubnis.?  der  zur  Ertheilung  der  Genehmi- 
gung zuständigen  Behörde.  Die  Erlaubniss 
ist  zu  versagen,  sofern  wesentliche  in  derßau- 
nnd  Betriebsgenehmigung  gestellte  Bedingun- 
gen nicht  erfüllt  sind. 


zuständigen  Eisenbahnbehörde.  — lieber 
das  Ergebnis»  der  Prüfung  ist  ein  Protokoll 
aufzunehmen. 

Zu  § 20.‘) 

Sowohl  bei  der  ihrer  Einstellung  in 
den  Betrieb  vorhergehenden,  wie  auch  bei 
den  späteren  periodischen  Prüfungen  der 
Betriebsmaschinen  sind  diejenigen  Vor- 
schriften gleichmässig  zu  beachten,  welche 
jeweilig  für  die  entsprechenden  Prüflinge» 
der  auf  Nebeneisenbahnen  zur  Verwendung 
kommenden  Betriebsmaschinen  gelten. 

Die  Bestimmungen  der  von  dem  Mi- 
nister für  Handel  und  Gewerbe  am  Jo.  März 
1897  erlassenen  Anweisung , betreffend  die 
Genehmigung  und  Untersuchung  der  Dampf- 
kessel, haben  filr  das  Verfahren  bei  Ge- 
nehmigung und  Beaufsichtigung  der  Dampf- 
kessel in  den  Betriebsmaschinen  der  Klein- 
bahnen zufolge  des  # 20  keine  Giltigkeit. 

Zu  § 21.*) 

Der  Fahrplan  und  die  Beförderungs- 
preise für  Personen  und  für  Güter  sind 
mindestens  in  einem  öffentlichen  Blatte, 
welches  in  der  Genehmigungsurkunde,  zu 
diesem  Zwecke  zu  bestimmen  ist,  zur 
Kenntniss  des  Publikums  zu  bringen. 
Ausserdem  hat  die  Veröffentlichung  durch 
Aushang  in  den  dem  Befürdeningsverkehr 
gewidmeten  Räumen,  und  zwar  die  Ver- 
öffentlichung des  Fahrplans  und  der  Per- 
sonalbeförderungspreise in  den  Personen- 
bahnhöfen, Wartehallen  u.  s.  w.,  der  Güter- 
beförderungspreise in  den  für  die  Güter- 
beförderung bestimmten  Gebäuden  oder 
Räumen  stattzufinden. 


l)  § *20  des  Gesetzes  lautet: 

§ 20. 

Die  Botriebsmaschinen  sind  vor  ihrer  Ein- 
stellung in  den  Betrieb  und  nach  Vornahme 
erheblicher  Aendcrungen,  ausserdem  aber  zeit- 
weilig der  Prüfung  durch  die  zur  eisenbahn- 
technischen Aufsicht  über  die  Bahn  zuständige 
Behörde  (§  22)  zu  unterwerfen. 

J)  § 21  des  Gesetzes  lautet: 

§ 21. 

Der  Fahrplan  und  die  Beförderungspreise 
sowie  die  Aenderungen  derselben  sind  vor  ihrer 
Einführung  öffentlich  bekannt  zu  machen. 

Die  angesetzten  Befördeningspreise  haben 
gleichmässig  für  alle  Personen  oder  Güter  An- 
wendung zu  finden. 

Ermässigungen  der  Beförderungspreise, 
welche  nicht  unter  Erfüllung  der  gleichen  Be- 
dingungen jedermann  zu  gute  kommen,  sind 
unzulässig. 

34* 
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Zu  S 22 ') 

Die  Aufsicht  über  die  Kleinbahnen 
stellt,  soweit  sie  nicht  eisenhnhntechniseher 
Natur  ist,  mit  Ausnahme  des  zu  § 3 am 
Schlüsse  erwähnten  Falles,  immerderjenigen 
Behörde  zu,  welche  zuletzt  für  eine  der 
•lern  Unternehmen  zugehörigen  Bahnen 
eine  Genehmigung  nach  Massgabe  der 
§§  2 und  8 ertheilt  hat.  Ist  eine  Genehmi- 
gung zur  wesentlichen  Erweiterung  oder 
Aenderung  des  Unternehmens  von  einer 
andern  als  derjenigen  Behörde  ertheilt 
worden,  durch  welche  die  frühere  Ge- 
nehmigung erfolgt  war,  so  beginnt  die  Zu- 
ständigkeit zur  Beaufsichtigung  des  er- 
weiterten oder  veränderten  Unternehmens 
mit  der  Rechtskraft  der  die  Erweiterung 
oder  Aenderung  genehmigenden  Urkunde 
an  den  Unternehmer. 

Die  Aufsicht  über  die  zum  Betriebe 
mit  Maschinenkraft  eingerichteten  Klein- 
bahnen, soweit  sie  nicht  eisenbahntech- 
nischer Natur  ist,  erfolgt  ebenso,  wie  die 
Genehmigung  im  Einvernehmen  mit  der 
vom  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten  zur 
Mitwirkung  bei  der  Genehmigung  berufenen 
Eisenbahnbehörde,  sofern  nicht  eine  andere 
Eisenbahnbehörde  zur  Aufsicht  bestimmt 
wird.  Bezügliche  Anträge  sind  von  der 
zur  Mitwirkung  bei  der  Genehmigung  be- 
zeichneten  Eisenbahnbehörde  an  den  Mi- 
nister zu  richten,  falls  sie  die  Uebertragung 
der  Aufsicht  an  eine  andere.  Eisenbahn- 
hehörde  nach  Lage  der  Verhältnisse  für 
zweckmässig  erachtet. 

Die  eisenbahntechnische  Beaufsichti- 
gung der  Kleinbahnen  mit  Maschinenbetrieb 
wird  von  der  Eisenbahnbehörde  selbständig 
ohne  Mitwirkung  des  Kegierungs-(Polizei-) 
Präsidenten  gehandhabt.  Sie  beschränkt 
sich  auf  die  Ueberwachung  des  Betriebes 
im  engeren  Sinne,  welcher  die  betriebs- 
sichere Unterhaltung  der  Bahnanlage  und 
der  Betriebsmittel  und  die  sichere  und 
ordnungsmässige  Durchführung  der  Züge 

')  § 22  des  Gesetzes  lautet: 

S 22. 

Rücksichtlich  der  Erfüllung  der  Genehmi- 
gungsbedingungen  und  der  Vorschriften  dieses 
Gesetzes  ist  jede  Kleinbahn  der  Aufsicht  der 
für  ihre  Genehmigung  jeweilig  zuständigen 
Behörde  unterworfen.  Bei  den  für  den  Betrieb 
mit  Maschinenkraft  eingerichteten  Bahnen 
steht  die  eisenbahntechnische  Aufsicht  der  zur 
Mitwirkung  bei  der  Genehmigung  berufenen 
Eisenbahn beh örde  zu.  sofern  nicht  der  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  die  Aufsicht  einer 
anderen  Eisenbahnbehürde  überträgt. 


begreift.  Bei  Ausübung  dieser  Aufsicht 
muss  sich  die  zuständige  Behörde  stets 
gegenwärtig  halten,  dass,  worauf  eingangs 
dieser  Anweisung  hingewiesen  ist , An- 
forderungen an  die  Unternehmer,  welche 
die  Rücksicht  auf  die  Betriebssicherheit 
nicht  nothwendig  erheischt,  unbedingt  zu 
vermeiden  sind. 

/ Vr  Itetrieb  der  nelienba  hntth  n- 
liehen  Kleinbahnen  < rergl.  Einleitnnij  niul 
zu  jjf  H)  regelt  * irli  nach  den  durch  den 
Minister  der  iiffeiitlirhrn  Arbeiten  erlassenen, 
als  Anlage  (Aid.  Hl  dieser  Ausführung t- 
anieeisnng  beigefllgten  Hetriehseor Schriften 
mm  HI.  August  IU!iK , deren  Innehaltung 
seitens  der  1’nternehmer  und  ihres  Personals 
aussrltfiesslii-h  durch  die  Aufsichtsbehörden 
mittelst  der  diesen  gegen  die  f’tdrritehmer 
zustehenden  Zwangsmitteln  zu  sichern  ist. 
Hei  St  rasselt  bah  neu  hat  die  Ordnung  des 
Getriebes , soweit  es  dalici  weiterer  Gestirn- 
mint  gen  bedarf,  als  In  der  Genehmigung 
gegeben  sind,  im  Wege  der  Poiizrierrord- 
niing  zu  erfolgen , durch  deren  Straf  Sanktion 
auch  das  yj fliebtmtlssige  Verhalten  der  t'nter- 
nehmer  und  des  Getriehs/iersonals  sicher  zu 
stellen  ist. 

Polizei  rer  Ordnungen  und  andere  polizei- 
liche Bestimmungen  über  den  Betrieb  auf 
den  zum  Betriebe  mit  Maschinenkraft  ein- 
gerichteten Kleinbahnen  sind  nicht  ohne 
die  Zustimmung  der  Eisenbahnbehörde,  zu 
erlassen.  Iin  Falle  der  Versagung  der  Zu- 
stimmung ist  die  Entscheidung  des  Ministers 
der  öffentlichen  Arbeiten  einzuhoien.  So- 
fern zum  Erlasse  derartiger  Verordnungen 
eine  dem  Regierungspräsidenten  unter- 
geordnete Behörde  zuständig  sein  sollte, 
ist  diese  anzuweisen,  sieli  vor  dem  Erlasse 
derselben  seines  Einverständnisses  zu  ver- 
sichern. Auch  für  dies  Einverständnis 
bedarf  es  der  Zustimmung  der  Eiscnbalm- 
bebörde. 

In  Hedilrf niss füllen  können  die  Ört- 
lichen Polizeibehörden  innerhalb  ihrer  Zu- 
ständigkeit Angestellten  destlnsseren  Betriebs- 
dienstes  der  Kleinbahnen  (ff  4 Sa.  H des 
Gesetzes i nach  1‘rtlfnng  ihrer  Heftthigung 
und  Zu rrrlüssigkeit  für  die  Dauer  der  be- 
treffenden liesrhitffigung  durch  Ausfertigung 
not  jederzeit  widerruflichen  llestallungt- 
urkunden  unter  Abnahme  des  Staatsdiene r 
eitles  die  Hechte  und  laichten  ran  Ibilizei- 
cj-ckiitinheanitcii  für  den  Gereich  der  bahn- 
liolizeitirlien  tiesehltft * filtert  ragen.  Hierbei 
sind  selhsterrstündlieh  die  für  (lii  Bestttl- 
lung  I on  Pnlizeii  .I’i-kllti rheaniteit  ums- 
gehenden  gesetzlichen  th  Stimmungen  zu 
beachten.  Auch  finden , was  die  Variwdtn- 
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gongen  für  die  Bestallung,  den  l’mfang 
der  Befugnisse,  sowie  die  Handhabung  des 
Dienstes  anlangt,  die  Vorschriften  im  ff  47 
Ahs.  2 bis  ff  40  Abs.  1 und  2,  ff  HO 
Abs.  I und  ff  i»2  der  Bahn  Ordnung  für  die 
Sebeneisenbahnen  Deutschlands  mm  />.  Juli 
IH02  4ft.-D.-Bl.  S.  7 bl)  analoge  Anwendung. 

Zu  §§  23/24. l) 

Das  Erlöschen  und  die  Zurücknahme 
einer  Genehmigung  ist  vun  der  aufälchta- 
führenden  Behörde  in  dem  Regierungs- 
Amtsblatt  bekannt  zu  machen. 

Zu  § 26  letzter  Absatz.*) 

Bevor  von  der  Aufsichtsbehörde  über 
die  Festsetzung  der  dort  erwähnten  Frist 
Beschluss  gefasst  wird,  ist  ausser  dem 
Wegeunterhaltungspliichtigen  auch  die 
Wege- Polizeibehörde  zu  hören. 


Zu  § 27.*) 

Liegt  beim  Erlöschen  oder  bei  der  Zu- 
rücknahme der  Genehmigung  wegen  Unter- 
brechung des  Baues  und  des  Betriebes  der 
Fall  vor,  dass  über  den  Verfall  und  die  Ver- 
wendung von  Geldstrafen  Entscheidung  zu 
treffen  ist,  so  ist  von  der  Aufsichtsbehörde 
dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
darüber  Bericht  zu  erstatten,  an  welchen 
gceignetenfalls  Vorschläge  über  die  Ver- 
wendung verfallener  Geldstrafen  im  Sinne 
dieses  Gesetzes  zu  knüpfen  sind.  Bei 
Bahnen,  welche  mit  Maschinenkraft  be- 
trieben werden,  haben  die  Regierungspräsi- 
denten ihren  Bericht  zunächst  der  eisen- 
bahntechnischen Behörde  mitzuthellen,  da- 
mit diese  in  der  Lage  ist,  sich  auch  ihrer- 
seits zur  Sache  zu  üussern. 

Zu  § 30.  *) 


*)  §§  23  und  24  des  Gesetzes  lauten: 

§ 28. 

Die  Genehmigung  kann  durch  Beschluss 
der  Aufsichtsbehörde  für  erloschen  erklärt 
werden,  wenn  die  Ausführung  der  Bahn  oder 
die  Eröffnung  des  Betriebes  nicht  innerhalb 
der  in  der  Genehmigung  bestimmten  oder  der 
verlängerten  Frist  erfolgt. 

§ 24. 

Die  Genehmigung  kann  zurückgenommen 
werden,  weun  der  Bau  oder  Betrieb  ohne  ge- 
nügenden Grund  unterbrochen  oder  wiederholt 
gegen  die  Bedingungen  der  Genehmigung 
oder  die  dem  Unternehmer  nach  diesem  Ge- 
setze obliegenden  Verpflichtungen  in  wesent- 
licher Beziehung  verstossen  wird. 

*)  § 26  des  Gesetzes  lautet: 

§ 26. 

Bei  Erlöschen  oder  Zurücknahme  der  Ge- 
nehmigung wird  die  für  die  Unterhaltung  und 
Wiederherstellung  öffentlicher  Wege  bestellte 
Sicherheit,  soweit  sie  für  den  bezeichnten 
Zweck  nicht  in  Anspruch  zu  nehmen  ist,  heraus- 
gegeben. Mangels  anderweiter  Vereinbarung 
hat  der  Wegeunterhaltungsptiiclitige  die  Wahl, 
die  Wiederherstellung  des  früheren  Zustandes, 
nöthigenfalls  unter  Beseitigung  in  den  Weg 
eingebauter  Theile  der  Bahnanlage,  oder  gegen 
angemessene  Entschädigung  den  Uebergang 
der  letzteren  in  sein  Eigentum  zu  verlangen. 

Macht  der  Unterhaltungspflichtige  von  dem 
ersteren  Rechte  Gebrauch,  so  geht  das  Eigen- 
tum der  zurückgelassenen  Theile  der  Bahn- 
anlage auf  den  Unterhaltungspffichtigen  un- 
entgeltlich über. 

Im  öffentlichen  Interesse  kann  die  Aufsichts- 
behörde eine  Frist  festsetzen,  vorderen  Ablauf 
der  Unterhaltungspflichtige  nicht  berechtigt 
«st,  die  Wiederherstellung  des  früheren  Zu- 
standes zu  erlangen. 


Von  der  Aufsichtsbehörde  ist  an  den 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zu  be- 
richten. sobald  ihres  Erachtens  die  Voraus- 
setzungen für  die  Anwendung  des  § 90 
cingetreten  sind.  Ist  die  Balm  zum  Betriebe 
mit  Maschinenkraft  eingerichtet,  so  bedarf 
es  dieser  Berichterstattung,  wenn  auch  nur 
eine  der  betheiligten  Behörden,  der  Regie- 
rungspräsident oder  die  Eiscnbahnbehördc. 
den  Fall  des  § 30  für  gegeben  erachtet. 
Der  Bericht  ist  von  der  diese  Voraussicht 


l)  § 27  des  Gesetzes  lautet: 

§ 27. 

Ob  und  inwieweit  bei  Erlöschen  (§  23)  oder 
Zurücknahme  der  Genehmigung  wegen  Unter- 
brechung des  Baues  oder  Betriebes  it$  24)  die 
für  die  Ausführung  der  Bahn  oder  die  frist- 
gemässe  Eröffnung  oder  die  Aufrechterhaltung 
des  Betriebes  bestimmten  Geldstrafen  verfallen, 
entscheidet  unter  Ausschluss  des  Rechtsweges 
der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten.  Dieser 
beschliesst  über  die  Verwendung  solcher  Geld- 
strafen. Letztere  sind  zu  gunsten  des  früheren 
Unternehmens,  andernfalls  ähnlicher  Unter- 
nehmungen in  dem  betreffenden  Landestheile 
zu  verwenden. 

*)  § 30  des  Gesetzes  lautet: 

§ 30. 

Haben  Kleinbahnen  nach  Entscheidung  des 
Staatsministeriums  eine  solche  Bedeutung  für 
den  öffentlichen  Verkehr  gewonnen,  dass  sic 
als  Theil  des  allgemeinen  Eisenbahnnetzes  zu 
behandeln  sind,  so  kann  der  Staat  den  eigen- 
tümlichen Erwerb  solcher  Bahnen  gegen  Ent- 
schädigung des  vollen  Werte*  nach  einer  mit 
einjähriger  Frist  vorangegangenen  Ankündi- 
gung beanspruchen. 
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bejahenden  Behörde  zu  erstatten  und  mit  Es  ist  daher  auch  für  diese  Bahnen  die 
der  gutachtlichen  Aeusserung  der  dissen-  Anweisung  zu  § 5,  soweit  sie  die  tcch- 
tirenden  Behörde  einzureichen.  nischen  Unterlagen  betrifft,  gleichmflssig  zu 

beachten.  Dagegen  ist  von  dem  Verlangen 
Zu  § 82.')  von  Unterlagen  in  finanzieller  Hinsicht  ab- 

Von  der  Verpflichtung  des  Untcmeh-  Zusehen, 
tners  zur  Führung  getrennter  Betriebsrech-  „ g „ 

nungen  kann  abgesehen  werden,  wenn  die 

Gesammtuntemehmung  keine  anderen  6>ie  (renehmigungsbehiyrden  werden  er- 

habnen enthält,  als  städtische  Bahnen  für  mUchHgt,  den  Beginn  des  Baues  ohne  vor- 
den  Personenverkehr  und  Bahnen,  welche,  gängige  Planfeststellung  für  alle  ausschliess- 
wie  z.  B.  Drahtseilbahnen,  zum  Anschlüsse  Kcä  auf  dem  Eigenthum  des  Unternehmen 
an  das  Eisenbahnnetz  sich  nicht  eignen.  und  der  Staaiseisenbahnvencaltnng  aut  zu- 
Bei  nebenhah n äh nl ichen  Kleinbahnen  führenden  Privatanschlussbahnen  zu  ge- 
(cgl.  Einleitung  und  zu  ß 3)  ist  stets  die  statten,  wenn  nach  dem  Ermessen  jener  Be- 
fahrung getrennter  Betrubsrechnungen  vor-  hörden  die  übrigen  Voraussetzungen  des 
zuschreiben.  ' # H {letzter  Absatz/  vorliegen. 


Zu  § 46.*) 

Die  Prüfung  der  betriebssicheren  Be- 
schaffenheit der  Bahn  und  der  Betriebs- 
mittel, welche  der  genehmigenden  Behörde 
obliegt,  bedingt  auch  für  die  Antrftge  auf 
Genehmigung  der  Privatanschlussbahnen 
die  in  technischer  Hinsicht  erforderlichen 
Unterlagen,  wenn  es  auch  an  einer  diesbe- 
züglichen Vorschrift  in  dem  Gesetze  fehlt 

l)  § 32  des  Gesetzes  lautet: 

§ 32. 

Der  Unternehmer  kann  verpflichtet  werden, 
über  jede  Bahn,  für  welche  ihm  eine  besondere 
Genehmigung  ertheilt  worden  ist,  dergestalt 
Rechnung  zu  führen,  dass  der  Reinertrag  der- 
selben, und  wenn  der  Unternehmer  eine  Aktien- 
gesellschaft ist,  die  von  derselben  gezahlte 
Dividende  daraus  mit  Sicherheit  entnommen 
werden  kann. 

Die  Vernachlässigung  dieser  Verpflichtung 
begründet  für  den  Staat  das  Recht,  die  Berech- 
nung der  Entschädigung  nach  dem  Sachwerthe 
(§8  33  bis  35)  zu  verlangen. 

*)  S?  46  des  Gesetzes  lautet: 

§ 45. 

Die  polizeiliche  Prüfung  beschränkt  sich 

1.  auf  die  betriebssichere  Beschaffenheit  der 
Bahn  und  der  Betriebsmittel, 

2.  auf  die  technische  Befähigung  und  Zuver- 
lässigkeit der  in  dem  äusseren  Betriebs- 
dienste anzustellenden  Bediensteten, 

3.  auf  den  Schutz  gegen  schädliche  Ein- 
wirkungen der  Anlage  und  des  Betriebes. 

Soll  eine  Bahn,  welche  an  eine  dem  Ge- 
setze über  die  Eisenbahnunternehmungen  vom 
3.  November  1838  unterliegende  Eisenbahn  An- 
schluss hat,  von  dem  Unternehmer  der  letzte- 
ren angelegt  und  betrieben  werden,  so  be- 
schränkt sich  die  Prüfung  auf  den  Schutz 
gegen  schädliche  Einwirkungen  der  Anlage 
und  des  Betriebes. 


Zu  § 53  Absatz  8.*) 

ln  dem  Falle  vollständiger  Unter- 
werfung eines  Unternehmens  unter  die  Be- 
stimmungen des  vorliegenden  Gesetzes 
empfiehlt  sieh  in  der  Regel  die  Ausstellung 
einer  neuen  Genehmigungsurkunde,  damit 
die  Rechte  und  Verpflichtungen  des  Unter- 
nehmens völlig  zweifelsfrei  gestellt  werden. 

l)  8 47  des  Gesetzes  lautet: 

§ 47. 

Die  Bestimmungen  der  §§  8,  17  bis  20  und 
22,  Satz  1,  Anden  auf  diese  Bahnen  gleich- 
mttssige  Auwenduug. 

*)  § 53  des  Gesetzes  lautet: 

§ 53 

Für  die  bereits  vor  Inkrafttreten  dieses 
Gesetzes  genehmigten  Kleinbahnen  und  Pri- 
vataiischlussbahnen  ist  diejenige  Behörde  zu- 
ständig, welcher  die  Genehmigung  nach  In- 
krafttreten dieses  Gesetzes  gemäss  §§  3 und  44 
obgelegen  hätte. 

Auf  diese  Bahnen  finden  die  §§  2,  20  bis 
22,  24,  25,  40,  42  und  52,  beziehungsweise  48 
bis  50  des  gegenwärtigen  Gesetzes,  sowie  die 
Bedingungen  und  Vorbehalte,  welche  hei  ihrer 
Genehmigung  vorgesehen  sind,  Anwendung. 

Die  Unternehmer  sind  jedoch  berechtigt, 
sich  durch  eine  au  die  zuständige  Aufsichts- 
behörde zu  richtende  Erklärung  den  sämrnt- 
lichen  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  zu  unter- 
werfen. 

Die  Genehmigung  von  wesentlichen  Er- 
weiterungen oder  wesentlichen  Aenderungen 
des  Unternehmens,  der  Anlage  oder  des  Be- 
triebes kann  von  der  Unterwerfung  des  Unter- 
nehmens unter  sämmtliche  Bestimmungen  die- 
ses Gesetzes  abhängig  gemacht  werden. 

Der  Zeitpunkt  der  Unterstellung  unter 
dieses  Gesetz  ist  öffentlich  bekannt  zu  machen. 

Wohlerworbene  Rechte  Dritter  werden 
durch  die  Unterwerfung  nicht  berührt. 


Digitized  by  Google 


Gesetzgebung. 


461 


Die  in  dem  fünften  Absätze  vorgesehene 
Bekanntmachung  der  Unterstellung  unter 
das  Kleinbahngesetz  hat  durch  das  Amts- 
blatt der  Regierung  stattzuHnden. 

Zu  § Ö6.‘) 

Diese  Anweisung  nebst  den  zugehörigen 
Hetriebsrorschriften  t Anlage  3)  tritt  unter 
Anfhebttngder  Anweisungen  rom22.Auy.J892 

')  § 56  des  Gesetzes  lautet: 

§ 66. 

Mit  der  Ausführung  dieses  Gesetzes  wer- 
den der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und 
der  Minister  des  Innern  betrant. 


und  19.  November  1892  (zu  § 8 Abs.  1 und 
§ 9 des  Gesetze«)  für  die  Ertheilung  neuer 
Genehmigungen  (auch  bei  wesentlichen  Aen- 
derungen  im  Sinne  des  § 2 des  Gesetzes) 
sofort  in  Kraft.  Auf  schon  genehmigte 
Kleinbahnen  findet  sie  unbeschadet  der  kon- 
zessionsmassigen Hechte  der  Unternehmer 
vom  1.  Januar  1899  ab  Anwendung. 

Berlin  den  13.  August  1896. 

Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Im  Aufträge:  Dr.  Micke. 

Der  Minister  des  Innern. 

In  Vertretung:  Braunbehrens. 


September  1 


Muster  1.  (Anlage  1.) 

Be  rech  Hg  un  gasche  i n 

für 

d (Name  des  Transportführers)  mit  Mann  vom 

(Truppentheil  j 

zur  einmaligen  Hin - und  fahrt  zu  den  Sätzen  des  Militärtarifs  in 

Wagenklasse  von  bis 

den  ten  IS 


(Siegel  oder  Stempel  J 


(Unterschrift  der  Militärbehörde.) 


Muster  2.  (Anlage  2.) 

Gütig  aht  Militärfahrkarte . 

Offizier 

Unteroffizier  und  Gemeine  mit 
Pferd 

Fahrzeug  im  Gewicht  von  kg  (nur  ausztt füllen,  soweit  der  Stückgutsatz 

zur  Anwendung  kommt) 

kg  Gepäck 

dt»  ( Truppenthe.il ) 

fahren  von  nach  = km. 

[ Die  Zahlung  ist  zu  stunden .J 
den  ten  IS 


( Siegel  oder  Stempel.)  (Unterschrift  der  Militärbehörde.) 

f und  haben  an  Fahrgeld  bezahlt 

Fi  nhei  tspre.i  s 

für  Offizier . . . Ff  - M 

„ Unteroffizier  und  Gemeine  . „ = „ 

» Pferd „ = „ 

„ Desinfektion  von  Wagen  . „ = ,, 

„ Fahrzeug  (Gewicht.  = kg)  „ = „ 

„ kg  Gepäck  JOOO  kg  = ,,  = „ 

Abfertigungsgebühr  „ = ,,  = „ 


Zusammen 


M 


I Stempel.) 


(Unterschrift  des  liahnbedien steten«) 


pf 

rt 

tt 

w 

tt 

ff 

ft 

Pf 


Anmerkung:  I.  Bei  Stundung  des  Fahrgeldes  ist  die  ( ) eingcklamtnerte,  bei  Baarzahlung 
die  [ ] eingeklammerte  Stelle  zu  streichen. 

8.  Auf  der  Rückseite  sind  etwaige  Erlüuterungen  über  den  Zweck  des  Kommandos  u.  s.  w. 
zu  machen,  ähnlich  wie  cs  durch  die  MiliUtr-Transport-Ordnung  vorgeschrieben  ist. 
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Anlage  3. 

Betriebsvorschriften  fflr  Kleinbahnen  mit 
Maschinenbetrieb 

(zu  g 22  Abs,  4 ,<ler  Ausfühningsa n Weisung 
vom  13.  August  1898  zu  dem  Gesetze  über 
Kleinbahnen  und  I’rivatanschlussbahnen 
vom  28.  .1  ult  1892  . 

(Hierzu  Tafel  VII.) 

I.  instand  der  Bahn. 

§ 1.  Gleise. 

1.  Für  Vollspurbahnen  soll  die  Spur- 
weite, iin  Liehten  zwischen  den  Schienen- 
köpfen gemessen , in  geraden  Gleisen 
1,435  nt  betragen , für  Schmalspurbahnen 
1,000  m oder  750  mm  oder  600  mm. 

2.  Ausnahmen  regeln  sich  nach  der 
Ausführungsanweisung  zu  § 9 unter  A 
(Ziffer  6). 

£ 2.  Längsneigung. 

Die  Längsneigung  der  Bahn  soll  bei 
Reibungshahnen  das  Verhältnis  von  äO'Voo 
(1 : 26)  in  der  Regel  nicht  überschreiten. 
Bei  vollspurigen  Zahnrad  bahnen,  auf  welche 
Betriebsmittel  von  Haupt-  und  Nebcneisen- 
bahnen  übergehen,  soll  die  Längsneigung 
nicht  über  100%n  (1 : 10),  bei  allen  anderen 
Zahnradbahnen  nicht  über  250  (1 : 4)  be- 

tragen. Stärkere  Neigungen  sind  zulässig. 
Es  sindjedoch  in  solchen  Fällen  ergänzende, 
von  den  Ergebnissen  eines  Vrobebetriebes 
abhängig  zu  machende  Sicherheitsvor- 
schriften, deren  Festsetzung  durch  die 
eisenbahntechnische  Aufsichtsbehörde  zu 
erfolgen  hat,  vorzubehalten. 

§ 3.  Krümmungen. 

1.  Der  Halbmesser  der  Krümmungen 
auf  freier  Strecke  soll  in  der  Regel  bei 
Vollspurbahnen  nicht  kleiner  als  100  nt  sein, 
bei  Schmalspurbahnen 

mit  1 m Spurweite  nicht  kleiner  als  50  in, 
„ 750  mm  „ ,,  r „40  m, 

„ 600  mm  „ „ „ „ 30  m. 

2.  Kleinere  Halbmesser  sind  zulässig, 
sofern  Maschinen  und  Wagen  derartig  ge- 
baut sind,  dass  sie  Krümmungen  mit  den 
zugclasscncu  Halbmessern  anstandslos 
durchfahren  können. 

S 4.  Spurerweiterungen. 

1.  In  Krümmungen  darf  die  Spur- 
erweiterung bei  Vollspurbahnen  das  Mass 
von  36  mm  nicht  überschreiten. 

2.  Die  Spurerweitcrong  darf  bei 
Schmalspurbahnen  mit 


Int  Spurweite  das  Mass  von  25mm. 

750  mm  , „ „ „ 20  mm. 

600  mm  „ „ „ „ 18  mm 

nicht  überschreiten,  sofern  die  Betriebs- 
mittel nicht  besonders  für  grössere  Spur- 
crwe.iterungen  eingerichtet  sind. 

§ 6.  Fahrbarer  Zustand  der  Bahn. 

1 Die  Bahn  ist  fortwährend  in  einem 
solchen  baulichen  Zustande  zu  halten,  dass 
jede  Strecke,  soweit  sie  sich  nicht  in  Aus- 
besserung befindet,  ohne  Gefahr  mit  der 
für  sie  festgesetzten  grössten  Geschwindig- 
keit (§  24)  befahren  werden  kann. 

2.  Bahnstrecken,  auf  welchen  zeitweise 
die  für  sie  zulässige  Fahrgeschwindigkeit 
! ermässigt  werden  muss,  sind  durch  Sig- 
nale zu  kennzeichnen  und  unfahrbare 
Strecken,  auch  wenn  kein  Zug  erwartet 
wird,  durch  Signale  abzuscliliesscn. 

§ 6.  Umgrenzung  des  lichten  Raumes 
und  der  Betriebsmittel. 

1.  Für  Vollspurbahnen  ist  die  Um- 
grenzung des  lichten  Raumes  in  Ueber- 
cinstimmung  mit  den  Vorschriften  der 
Bahnordnung  für  die  Nebeneisenbahnen 
Deutschlands  nach  den  auf  der  Anlage  A 
(Tafel  VII)  dargestellten  Umrisslinien  cin- 
zuhaltcn.  Die  gleichen  Vorschriften  gelten 
für  die  Umgrenzung  der  Betriebsmittel. 

2.  Für  solche  Schmalspurbahnen,  auf 
welchen  Güterwagen  der  Vollspurbahnen 
mittels  besonderer  Fahrzeuge  (Rollschemeri 
befördert  werden  sollen,  ist  di«'  durch  Ab- 

1 satz  l vorgeschriebene  Umgrenzung  «ics 
lichten  Raumes  in  den  Höhen-  und  Breiten- 
abmessungen  von  der  Unterkante  der  Rad- 
laufkreisc  des  auf  dem  Rollschemel  stehen- 
den Vollspurbahn  Wagens  ab  einzulinltcn. 
Hierbei  ist,  je  nach  der  Höhe  und  Breite 
der  zu  befördernden  Wagen  und  der  Art 
ihrer  Beladung,  eine  Einschränkung  der 
gesummten  Höhe  und  Breite  des  lichten 
Raumes  zulässig. 

3.  Für  Schmalspurbahnen,  auf  welche 
Fahrzeuge  der  Vollspurbahnen  nicht  über- 
geführt werden  sollen,  ist  die  Umgrenzung 
des  lichten  Raumes  von  Fall  zu  Fall  nach 
den  zu  verwendenden  Betriebsmitteln  zu 
bemessen.  Die  auf  Anlage  B (Tafel  VII) 
dargestcllten  Abmessungen  gelten  als  Min- 
destmass. Bei  ihrer  Anwendung  dürfen  die 
festen  Theile  der  Betriebsmittel  nursoweit  an 
dieUmgri-nzung  heranreichen,  dass  in  einer 
Höhe  von  100  mm  bis  1 m über  Schienen- 
Oberkante  ein  Abstand  von  30  mm.  in 
weiterer  Höhe  überall  ein  Abstand  von 

! 100  mm  verbleibt. 
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4.  Für  Vollspurbahnen  mit  Zahnrad- 
betrieb  darf  eine  Erhöhung  der  Zahnstange 
Aber  die  Schienenoberkante  bis  zu  100  mm 
in  einer  grössten  Breite  von  250  nun  beider- 
seits der  Gleisinitte  stattflnden,  ist  aber  auf 
Strecken  ohne  Zahnstange  wegzulassen. 

6.  Für  schmalspurige  Zahnradbahnen 
ist  die  wegen  der  Anordnung  der  Zahn- 
stange erforderliche  Einschränkung  des 
Heilten  Baumes  für  jedes  Unternehmen  be- 
sonders zu  bestimmen. 

6.  Bei  Anordnung  der  Umgrenzungen 
ist  in  Krümmungen  auf  die  Spurerweite- 
nmg  der  Gleise  sowie  auf  die  Ueberhöhung 
der  äusseren  Schiene  Rücksicht  zu  nehmen. 

7.  Bei  Hahnen,  welche  nur  dem  Güter- 
verkehr dienen  sollen , sowie  an  Lade- 
gleisen der  Stationen  kann  eine  Einschrän- 
kung des  lichten  Baumes  zugelassen  wer- 
den. Seine  Umgrenzung,  ist  in  solchen 
Fällen  nach  den  Abmessungen  der  zur 
Verwendung  kommenden  Betriebsmittel 
besonders  zu  bestimmen. 

8.  Bei  vollspurigen  Gleisen  müssen  die 
bis  zu  60  mm  über  Schienenoberkante  her- 
vortretenden unbeweglichen  Gegenstände 
ausserhalb  des  Gleises  mindestens  150  mm 
von  der  Innenkante  des  Schienenkopfes 
entfernt  bleiben;  bei  unveränderlichem 
Abstande  derselben  von  der  Fahrschiene 
darf  dies  Muss  auf  136  mm  eingeschränkt 
werden.  Innerhalb  des  Gleises  muss  ihr 
Abstand  von  der  Innenkante  des  Schienen- 
kopfes mindestens  67  mm  betragen,  jedoch 
kann  dieser  Abstand  bei  Zwangsschienen 
nach  dem  mittleren  Theile  hin  aUmählich 
bis  auf  41  mm  eingeschränkt  werden.  In 
gekrümmten  Strecken  mit  Spurerweiterung 
muss  der  Abstand  der  innerhalb  des  Gleises 
hervortretenden  unbeweglichen  Gegen- 
stände von  der  Innenkante  des  Schienen- 
kopfes um  den  Betrag  der  Spurerweiterung 
grösser  sein  als  «He  vorgenannten  Masse. 

8 7.  Einfriedigungen  der  Bahn. 

Einfriedigungen  der  Bahn  sowie  Sicher- 
heitsvorriehtungen  an  Wegeübergängen 
und  Wegen  sind  nur  ausnahmsweise  hcr- 
zustellcn,  wenn  und  wo  dies  durch  beson- 
dere örtliche  Verhältnisse  bedingt  erscheint. 

8 8.  Ahthcilungszciehen,  Neigungs- 
zeiger. Merkzeichen. 

1.  Die  Bahn  muss  mit  Abtheilungs- 
zeichen versehen  sein,  welche  Entfernungen 
von  ganzen  Kilometern  angeben. 

2.  Bei  mehr  als  500  m langen  Nei- 
gungen von  mehr  als  10'  ,,,  (1 : 100)  sind  an 


den  Gefällweehseln  Nciguugszeiger  anzu 
bringen. 

3.  Krümmungen  mit  einem  kleineren 
Halbmesser  als: 

bei  1,435  m Spurweite  150  m, 

„ lm  „ 100  m, 

„ 750  mm  „ 80  m, 

„ 600  mm  „ 60  m 

sind  auf  denjenigen  Strecken  zu  bezeichnen, 
welche  mit  einer  Geschwindigkeit  von  mehr 
als  20  km  in  der  Stunde  befahren  werden. 

4.  Ob  und  wo  vor  den  in  Schienen- 
höhe liegenden  unbewachten  Wegeüber- 
gäugen  ein  Kennzeichen  anzubringen  ist. 
welches  dem  Maschinonführer  eines  die 
Strecke  befahrenden  Zuges  die  Annäherung 
an  einen  derartigen  Uehergang  anzeigt, 
ist  für  jeden  Uehergang  besonders  zu  be- 
stimmen. 

5.  Zwischen  zusammenlaufenden  Schie- 
nensträngen muss  ein  Merkzeichen  ange- 
bracht sein,  welches  die  Steile  angteht, 
über  die  hinaus  auf  dein  einen  Gleise 
Fahrzeuge  mit  keinem  ihrer  Theile  vor- 
geschoben werden  dürfen,  ohne  dass  der 
Durchgang  von  Fahrzeugen  auf  dem  andern 
Gleise  gehindert  wird. 

6)  Die  Sieherungscinrichtungen  und 
Massregeln  bei  Kreuzungen  in  Schienen- 
höhe der  Kleinbahnen  untereinander  sind 
für  jede  Kreuzung  besonders  vorzu- 
schreiben. Der  eisenhahntechnischen  Auf- 
sichtsbehörde ist  hierbei  die  Befugniss  zu 
Abänderungen,  welche  etwa  nach  den  Er- 
gebnissen des  Betriebes  sich  als  notli- 
wendig  erweisen  sollten,  vorzubehalten. 

II,  Zustand.  Unterhaltung  and  Untersuchung 
der  Betriebsmittel. 

8 9.  Zustand  der  Betriebsmittel. 

Die  Betriebsmittel  müssen  fortwährend 
in  einem  solchen  Zustande  gehalten  werden, 
dass  die  Fahrten  mit  der  grössten  zulässi- 
gen Geschwindigkeit  (8  24)  ohne  Gelahr 
statttinden  können. 

8 10.  Einrichtung  der  Maschinen. 

1.  Für  jede  Maschine  ist  nach  Mass- 
gabe  ihrer  Bauart  eine  Fahrgeschwindigkeit 
vorzuschreiben,  welche  in  Ilüeksieht  auf 
die  Sicherheit  niemals  überschritten  werden 
darf.  Diese  Geschwindigkeit  muss  an  der 
Maschine  angezeichnet  sein. 

2.  An  jedem  Dampfkessel  muss  sich 
eine  Einrichtung  zum  Anschlüsse  eines 
I'rUfungsmanometers  befinden,  durch  wel- 
ches die  Belastung  der  Sicherheitsventile 
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und  die  Richtigkeit  der  Federwaagen  und 
'Manometer  geprüft  werden  kann. 

8.  Jede  Lokomotive  muss  verseilen 
sein: 

a)  Mit  mindestens  zwei  zuverlässigen 
Vorrichtungen  zur  Speisung  des  Kes- 
sels, welche  unabhängig  von  ein- 
ander in  Betrieb  gesetzt  werden 
können,  und  von  denen  jede  für  sich 
während  der  Fahrt  im  Stande  sein 
muss,  das  zur  Speisung  erforderliche 
Wasser  zuzuführen.  Eine  dieser  Vor- 
richtungen muss  geeignet  sein,  auch 
beim  Stillstände  der  Lokomotive  dem 
Kessel  Wasser  zuzufiihren. 

b)  Mit  mindestens  zwei  von  einander 
unabhängigen  Vorrichtungen  zur  zu- 
verlässigen Erkennung  der  Wasser- 
standshöhe im  Innern  des  KesseU. 
Bei  einer  dieser  Vorrichtungen  muss 
die  Höhe  des  Wasserstandes  vom 
Stande  des  Führers  ohne  besondere 
Proben  fortwährend  erkennbar  und 
eine  in  die  Augen  fallende  Marke  des 
niedrigsten  zulässigen  Wasserstandes 
angebracht  sein. 

c)  Mit  wenigstens  zwei  Sicherheits- 
ventilen, von  welchen  das  eine  so 
eingerichtet  sein  soll,  dass  die  Be- 
lastung desselben  nicht  über  das  be- 
stimmte Mass  gesteigert  werden  kann. 
Die  Sicherheitsventile  sind  so  einzu- 
richten, dass  sie  vom  gespannten 
Dampfe  nicht  weggesebleudert  werden 
können,  wenn  eine  unbeabsichtigte 
Entlastung  derselben  eintritt.  Die 
Einrichtung  der  Sicherheitsventile 
muss  denselben  eine  senkrechte  Be- 
wegung von  3 mm  gestatten. 

d)  Mit  einer  Vorrichtung  (Manometer), 
welche  den  Druck  des  Dampfes  zu- 
verlässig und  ohne  Anstellung  be- 
sonderer Proben  fortwährend  er- 
kennen lässt.  Auf  den  Zifferblättern 
der  Manometer  muss  der  höchste  zu- 
lässige Dampfüberdruck  durch  eine 
in  die  Augen  fallende  Marke  be- 
zeichnet sein. 

e)  Mit  einer  Dampfpfeife  und  mit  einer 
Läutevorrichtung. 

S 11.  Abnahmeprüfung  und  wieder- 
kehrende Untersuchungen  der  Dampf- 
Lokomotiven. 

1.  Neue  oder  mit  neuen  Kesseln  ver- 
sehene Lokomotiven  dürfen  erst  in  Betrieb 
gesetzt  werden,  nachdem  sie  der  vorge- 
schriebenen Prüfung  unterworfen  und  als 
sicher  befunden  sind.  Der  hierbei  als  zu- 


lässig erkannte  höchste  Dampfüberdruck, 
sowie  der  Name  des  Fabrikanten  der 
Lokomotive  und  des  Kessels,  die  laufende 
Fabriknummer  und  das  Jahr  der  Anferti- 
gung müssen  in  leicht  erkennbarer  und 
dauerhafter  Weise  an  der  Lokomotive  be- 
zeichnet sein. 

2.  Nach  jeder  umfangreicheren  Aus- 
besserung des  Kessels,  im  übrigen  in 
Zeitabschnitten  von  höchstens  drei  Jahren, 
sind  die  Lokomotiven  in  allen  Theilen 
einer  gründlichen  Untersuchung  zu  unter- 
werfen, mit  welcher  eine  Kesseldruckprobe 
zu  verbinden  ist.  Diese  Zeitabschnitte  sind 
vom  Tage  der  Inbetriebsetzung  nach  be- 
endeter Untersuchung  bis  zum  Tage  der 
Ausserbetriebsetzung  zum  Zweck  der 
nächsten  Untersuchung  zu  bitmessen. 

3.  Bei  den  Druckproben  ist  der  Kessel 
vom  Mantel  zu  entblössen,  mit  Wasser  zu 
füllen  und  mittels  einer  Druckpumpe  zu 
prüfen.  Der  Probedruck  soll  den  höchsten 
zulässigen  Dampfüberdruck  um  fünf  Atmo- 
sphären übersteigen. 

4.  Kessel,  welche  bei  dieser  Probe 
ihre  Form  bleibend  ändern,  dürfen  in 
diesem  Zustande  nicht  wieder  in  Dienst 
genommen  werden. 

5.  Bei  jeder  Kesselprobe  ist  gleich- 
zeitig die  Richtigkeit  der  Manometer  und 
Ventilbelastungen  der  Lokomotiven  zu 
prüfen. 

6.  Der  angewendete  Probedruck  ist 
mittels  eines  Prüfungsmanometers  zu 
messen,  welches  in  angemessenen  Zeit- 
abschnitten auf  seine  Richtigkeit  untersucht 
werden  muss. 

7.  längstens  acht  Jahre  nach  Inbetrieb- 
setzung eines  Lokomotivkessels  muss  eine 
innere  Untersuchung  desselben  vorge- 

! nommen  werden,  bei  welcher  die  Siede- 
rohre zu  entfernen  sind.  Nach  spätestens 
je  6 Jahren  ist  diese  Untersuchung  zu 
wiederholen. 

8.  Ueber  die  Ergebnisse  der  Kessel- 
druckproben und  der  sonstigen  mit  den 
Lokomotiven  vorgenonnnenen  Unter- 
suchungen ist  Buch  zu  führen. 

§ 12.  Bahnräumer,  Aschkasten, 
Funkenfänger. 

1.  An  der  Stirnseite  der  Maschinen 
sowohl  wie  an  der  Rückseite  müssen 
Bahnräumer  angebracht  sein.  Zahnrad- 
maschinen sollen  ausserdem  mit  Bahn- 
räumern vor  den  Zahnrädern  versehen 
sein.  In  geeigneten  Fällen  sind  Schutz- 
kästen  als  Bahnräumer  anzubringen. 
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2.  Dampflokomotiven  müssen  mit  einem 
verschliessbaren  Aschkasten  und  mit  Vor- 
richtungen versehen  sein,  welche  den  Aus- 
wurf glühender  Kohlen  aus  dem  Asch- 
kasten und  dem  Schornstein  zu  verhüten 
bestimmt  sind. 

§ 18.  Bremsen  der  Maschine. 

Die  Maschinen  müssen  ohne  Rücksicht 
auf  etwa  vorhandene  anderweite  Brems- 
vorrichtungen mit  einer  Handbremse  ver- 
sehen sein,  die  jederzeit  leicht  und  schnell 
in  Thätigkeit  gesetzt  werden  kann. 

§ 14.  Federn,  Zug-  und  Stoss- 
vorrichtungen. 

Sämmdicbe  Wagen,  mit  Ausnahme  der 
nur  in  Arbeitszügen  sowie  der  im  reinen 
Güterverkehr  mit  nicht  mehr  als  20  km 
Fahrgeschwindigkeit  laufenden,  müssen  mit 
Tragfedem  sowie  an  beiden  Stirnseiten 
mit  federnden  Zug-  und  Stossvorrichtungen 
versehen  sein. 

§ 16.  Spurkränze. 

Sämmtliche  Räder  müssen  Spurkränze 
haben,  mit  Ausnahme  der  Räder  an  den 
Mittelachsen  der  dreiachsigen  Maschinen 
und  Wagen. 

§ 16.  Stärke  der  Radreifen. 

1.  Auf  Vollspurbahnen  muss  bei  den 
Maschinen  die  Stärke  der  Radreifen  min- 
destens 20  mm  betragen,  bei  Wagen  können 
die  Radreifen  bis  auf  16  mm  abgenutzt 
werden.  Die  Stärke  der  Reifen  ist  in  der 
senkrechten  Ebene  des  Laufkreises  zu 
messen,  welche  760  nun  von  der  Mitte  der 
Achse  entfernt  anzunehmen  ist.  Bei  Rädern, 
deren  Reifen  durch  eine  Befestigungsnuth 
unter  der  der  Abnutzung  unterworfenen 
Fläche  geschwächt  sind,  müssen  noch  an 
der  schwächsten  Stelle  die  hezeichneton 
Masse  innegehalten  werden. 

2.  Auf  Schmalspurbahnen  muss  die 
Stärke  der  Radreifen  der  Maschinen  min- 
destens 12  mm.  die  der  Wagen  mindestens 
10  mm  betragen. 

§ 17.  Untersuchung  der  Wagen. 

1.  Es  dürfen  nur  solche  Wagen  in 
Gebrauch  genommen  werden,  welche  den 
nach  § 4.1  des  Gesetzes  genehmigten  Ent- 
würfen entsprechen. 

2.  Jeder  Wagen  ist  von  Zeit  zu  Zeit 
durch  den  Unternehmer  einer  gründlichen 
l'ntersucliung  zu  unterwerfen,  bei  welcher 
die  Achsen,  Lager  und  Federn  abgenommen 
werden  müssen.  Diese  Untersuchung  hat 


spätestens  drei  Jahre  nach  der  ersten  In- 
gebrauchnahme oder  nach  der  letzten  Unter- 
suchung zu  erfolgen. 

§ 18.  Bezeichnung  der  Wagen. 

Jeder  Wagen  muss  Bezeichnungen 
haben,  aus  weichen  zu  ersehen  ist: 

a)  die  Kleinbahn,  zu  welcher  er  gehört; 

b)  das  eigene  Gewicht  einschliesslich 
der  Achsen  und  Räder  und  aus- 
schliesslich der  losen  Ausrüstungs- 
gegenstände; 

c)  bei  Güter-  und  Gepäckwagen  das 
Ladegewicht  und  die  Tragfähigkeit; 

d)  der  Zeitpunkt  der  letzten  Unter- 
suchung. 

111.  Einrichtungen  und  Massregeln  für  die 
Handhabung  des  Betriebes. 

§ 19.  Bewachung  der  Bahn. 

1.  Die  Bahnstrecke  muss  mindestens 
einmal  an  jedem  Tage  auf  ihren  ordnungs- 
mässigen  Zustand  untersucht  werden,  so- 
fern die  zulässige  Fahrgeschwindigkeit  der 
Züge  mehr  als  20  km  in  der  Stunde  be- 
trägt, bei  geringeren  Fahrgeschwindigkeiten 
ist  die  Untersuchung  mindestens  jeden 
dritten  Tag  vorzunehmen.  Für  Zahnstangen- 
strecken bestimmt  die  vorzunehmeuden 
Untersuchungen  die  eisenbahntechnische 
Aufsichtsbehörde. 

2.  Bei  Annäherung  eines  Zuges  oder 
einer  einzeln  fahrenden  Maschine  an  einen 
in  Schienenhöhe  liegenden  unbewachten 
Wegeübergang  hat  der  Maschinenführer 
von  der  etwa  gekennzeichneten  Stelle  an 
oder,  sofern  Kennzeichen  nicht  angebracht 
sind,  in  angemessener  Entfemung  bis  nach 
Erreichung  des  Ueberganges  die  Läutevor- 
richtung in  Thätigkeit  zu  halten  oder  ein  an- 
deres Waroungszeiehen  zu  geben.  Gleiches 
gilt,  wenn  Menschen  oder  Fuhrwerke  auf 
der  Bahn  oder  in  gefahrdrohender  Nähe 
derselben  bemerkt  werden.  Ob  und  wo 
vor  dem  Ueberfahren  derartiger  Ueber- 

1 gänge  verlangsamtes  Fahren  oder  vor- 
heriges Halten  der  Züge  erfolgen  soll,  be- 
stimmt die  eiseubahnteehnisclie  Aufsichts- 
behörde im  Einvernehmen  mit  der  Geneh- 
migungsbehörde. 

8.  Von  der  Bedienung  und  Beleuchtung 
von  Weichen  kann  in  der  Regel  abgesehen 
werden,  wenn  sie  unter  Verschluss  ge- 
halten werden. 

§ 20.  Stärke  der  Züge. 

1.  Auf  vollspurigen  Bahnen  sollen  nicht 
mehr  als  80  Wagenachsen,  auf  Schmalspur- 

Digitized  by  Google 


456 


Gesetzgebung 


Zeiuobritt 

[zur  KlctnS.hnm. 


bahnen  von  1 m Spurweite  höchstens  60, 
von  750  nun  und  600  mm  Spurweite  höch- 
stens 50  Wagenachsrn  in  einem  Zuge  laufen. 

2.  Auf  Zahnradbahnen  darf  zur  Be- 
förderung eines  Zuges  nur  eine  Maschine 
verwendet  werden,  auf  Reibungsbahnen 
dagegen  ausser  der  Maschine  an  der  Spitze 
des  Zuges  und  einer  etwaigen  Vorspann- 
maschine  noch  eine  an  seinem  Schluss,  je- 
doch nur  bei  Gtiterzügen,  sowie  zum  In- 
gangsetzen von  Personenzügen  in  den 
Stationen. 

21.  Zahl  der  Bremsen  eines  Zuges. 

1.  In  jedem  Zuge  müssen  ausser  den 
Bremsen  an  der  Maschine  so  viele  Bremsen 
bedient  oder  auf  andere  Weise  wirksam  zu 
machen  sein,  dass  mindestens  der  aus  nach- 
stehendem Verzeichnisse  zu  berechnende 
Theil  der  im  Zuge  betindlichen  Wagen- 
achsen gebremst  werden  kann. 
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2.  Bei  der  hiernach  nuszuführenden  Be- 
rechnung der  Zahl  der  zu  bremsenden 
Wagenachsen  ist  folgendes  zu  beachten: 

a)  für  Fahrgeschwindigkeiten  und  Nei- 
gungen, welche  zwischen  den  in  dem 
Verzeichnisse  anfgefuhrlen  liegen,  gilt 
jedesmal  die  grösste  der  dabei  in 
Frage  kommenden  Bremszahlen; 

b)  die  Anzahl  der  zu  bremsenden  Wagen- 
achsen ist  für  die  stärkste,  auf  der 
fraglichen  Strecke  vorkommende 
Bahnneigung  (Steigung  oder  Gefälle), 
welche  sich  ununterbrochen  auf  eine 
Länge  von  1000  m oder  darüber  er- 
streckt. zu  bestimmen.  Erreicht  die 
stärkste  vorkommende  Neigung  an 


keiner  Stelle  die  Länge  von  1000  m. 
so  ist  die  gerade  Verbindungslinie 
zwischen  denjenigen  zwei  Punkten 
des  Längenselmitts,  welche  bei  1000  in 
Entfernung  den  grössten  Höhenunter- 
schied zeigen,  als  stftrkstgeneigtc 
Strecke  anzusehen; 

c)  als  massgebende  Fahrgeschwindigkeit 
ist  diejenige  anzunehmen,  welche  der 
Zug  auf  der  die  Höchststeigung  ent- 
haltenden Strecke  erreichen  darf; 

d)  sowohl  bei  Zählung  der  vorhandenen 
Wagenachsen,  als  auch  bei  Feststel- 
lung der  erforderlichen  Bremsachsen 
ist  eine  unheladenc  Güterwagenachse 
als  halbe  Achse  su  rechnen.  Die 
Achsen  von  Personen-,  Post-  und  Ge- 
päckwagen sind  stets  voll  in  Ansatz 
zu  bringen; 

e)  der  bei  Berechnung  der  Anzahl  der 
zu  bremsenden  Wagenachsen  sich  etwa 
ergebende  überschicsscnde  Brnehtheil 
ist,  wenn  er  grösser  ist  als  ein  Halb, 
stets  als  ein  Ganzes  zu  rechnen,  an- 
dernfalls zu  vernachlässigen. 

3.  Für  Bahnstrecken,  welche  stärkere 
Neigungen  als  40l)/00  (1:26)  haben,  sind  für 
das  Bremsen  der  Züge  von  der  eisenbahn- 
technischen  Aufsichtsbehörde  besondere 
Vorschriften  zu  erlassen.  Gleiches  gilt  für 
Zilge  und  Wagen,  welche  auf  längeren 
Strecken  ausschliesslich  durch  die  Schwer- 
kraft oder  mit  Hilfe  stehender  Maschinen 
bewegt  werden,  sowie  für  Zahnrad-  und 
andere  Bahnen  von  aussergewöhnlicher 
Bauart. 

4.  Den  Stationsbediensteten  sowie  den 
Zugbediensteten  ist  schriftlich  bekannt  zu 
geben,  der  wievielte  Theil  der  Wagen 
aehsett  auf  jeder  Strecke  bei  der  zuge- 
lassenen höchsten  Fahrgeschwindigkeit  zu 
bremsen  ist. 

§ 22.  Bildung  der  Züge. 

Bei  Bildung  der  Züge  ist  darauf  zu 
achten,  dass  die  Wagen  gehörig  znsammen- 
gekuppelt  sind,  die  Belastung  in  den  ein- 
zelnen Wagen  thuulichst  gleichtnüssig  ver- 
theilt ist,  die  nüthigen  Sigualvorrichtungen 
angebracht,  die  erforderlichen  Bremsen 
bedienbar,  bedient  mul  thunlichst  gleich- 
mässig  im  Zuge  vertheilt  sind. 

S 23.  Erleuchtung  der  Wagen. 

Das  Innere  der  zur  Beförderung  von 
Personen  benutzten  Wagen  ist  während  der 
Fahrt  bei  Dunkelheit  angemessen  zu  er- 
leuchten. 
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S 24.  Grösste  zulässige  Fahr- 
geschwindigkeit. 

1.  Die  grösste  zulässige  Fahrgeschwin- 
digkeit für  Züge  und  einzelne  Maschinen 
darf  in  der  Regel  bei  Hahnen  mit 
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in  der  Stunde  nicht  Obersteigen. 

2.  Grössere  Fahrgeschwindigkeiten  kön- 
nen mit  Genehmigung  des  Ministers  der 
Öffentlichen  Arbeiten  zugelassen  werden, 
sofern  «'in  Verkehrsbedflrfnis»  dafür  nach- 
weisbar ist.  Ueber  die  in  solchen  Fällen 
vorzuschlagende  Ergänzung  der  Sicher- 
heitsvorschriften  bleibt  die  Entscheidung 
dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Vor- 
behalten. 

§ 25.  Langsamfahren. 

1.  Wenn  ein  Zeichen  zuin  Langsam 
fahren  gegeben  ist  oder  ein  Hinderniss  auf 
der  Bahn  bem«;rkt  wird,  muss  die  Fahr- 
geschwindigkeit in  einer  den  Umständen 
angemessenen  Weise  erraässigt  werden. 

2.  Auf  Strecken,  in  welchen  eine  Dreh- 
brücke liegt  oder  welche  wegen  scharfer 
Krümmungen,  starker  Neigungen  oder  aus 
sonstigem  Grunde  stets  mit  besonderer 
Vorsicht  befahren  werden  müssen,  ist  die 
grösste  zulässige  Geschwindigkeit  für  die 
einzelnen  Zuggattungcn  von  der  eisenbahn- 
technischen  Aufsichtsbehörde  festzusetzen. 

§ 26.  Abfahrt  der  Züge. 

1.  Kein  Zug  darf  eine  Station  verlassen, 
bevor  die  Abtährt  von  dem  zuständigen 
Bediensteten  gestattet  ist. 

2.  Bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von 
mehr  als  15  km  in  der  Stunde  darf  eiu 
fahrplamnässigcr  Zug  einem  anderen  in 
derselben  Richtung  abgelegenen  Zuge  in 
der  Ki'gid  nur  in  Stafionsabstand  — nach 
Ablauf  der  planmfissigcn  Fahrzeit  des  vor- 
aufgegangenen Zuges  — und  zwar  nur  mit 
einer  um  5 km  in  der  Stunde  verringerten 
Fahrgeschwindigkeit  folgen.  Für  unUher-  1 
sichtliche  oder  mit  starken  Neigungen  be- 
haftete Strecken,  sowie  für  ungünstige 
Witterungsverhältnisse  kann  die  eisenbahn- 
technische  Aufsichtsbehörde  weitere  Ein- 
schränkungen verschreiben. 


dem  etwa  vorhandenen  Rahnbewaehungs- 
pcrsonal  nicht  vorher  angekündigt  sind, 
dürfen  mit  keiner  grösseren  Geschwindig- 
keit als  10  km  in  der  Stunde  fahren. 

§ 28.  Schieben  der  Züge. 

Das  Schieben  von  Zügen  auf  freier 
Strecke,  an  deren  Spitz««  sich  ein«'  führende 
Maschine  nicht  befindet,  ist  uuf  Reibungs- 
bahnen  nur  dann  zulässig,  wenn  ihre  Stärke 
nicht  mehr  als  40  Wagenaehsen  beträgt  und 
ihre  Geschwindigkeit  15  km  in  der  Stunde 
nicht  übersteigt.  Der  vorderste  Wagen 
muss  alsdann  mit  einem  wachthabenden  Be- 
diensteten besetzt  sein,  welcher  vor  unbe- 
wachten Uebergängen  oder,  wo  sonst  das 
Bedürfnis»  eintritt,  ein  weithin  hörbares 
Warnungszcichen  mittels  Glocke,  Horn  oder 
dergleichen  abzugeben  hat.  Für  Zahnrad- 
bahnen werden  die  betreffenden  Vorschrif- 
ten von  der  eisenbahnteclinischcn  Aufsichts- 
behörde erlassen. 

§ 29.  Begleitpersonal. 

Das  Begleitpersonal  darf  während  der 
Fahrt  nur  einem  Bediensteten  untergeord- 
net sein. 

g 30  Stilistebende  Maschinen  und 
W agen. 

1.  Stiilstchcnde,  fahrfertige  Maschinen 
müssen  stets  unter  Aufsicht  stellen. 

2.  Die  ohne  ausreichende  Aufsicht,  so- 
wie die  über  Nacht  auf  den  Gleisen  ver- 
bleibenden Wagim  sind  durch  geeignete 
Vorrichtungen  festzustellen. 

§ 31.  Mitfahren  auf  der  Maschine. 

Ohne  Erlaubnis  der  zuständigen  Be- 
diensteten darf  ausser  den  durch  ihren 
Dienst  dazu  berechtigten  Personen  niemand 
auf  der  Maschine  mitfahren. 

§ 32.  Gebrauch  der  Signalpfeife  n.  s.  w. 

1.  Der  Gebrauch  der  Dampfpfeife  oder 
der  Pressluftpfeife  ist  auf  die  im  g 38  vor- 
geschriebenen  Signale,  sowie  ausserge- 
wöhnliche  Fälle  zu  beschränken. 

2 ln  «i«T  Nähe  einer  dem  öffentlichen 
V«'rk«'hr  dienenden  Strasse  soll  vorzugs- 
weise die  Läutevorrichtung  der  Musclünc 
oder  ein  anderes  Warnungszeiehen  zur  An- 
wendung kommen.  Das  Oeffnen  der  Zy- 
lindorhähue  der  Dampflokomotiven  ist  an 
solchen  Stellen  zu  vermeiden. 


-’7.  Sonderzüge. 

8ön«lerzu;;e  und  einzelne  Maschinen, 
welche  den  betheiligten  Stationen  sowie 


g 33.  Führung  der  Maschine. 

1.  Die  Führung  der  Maschine  darf  nur 
solchen  Personen  übertragen  werden,  welch«' 
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eine  förmliche  Prüfung  abgelegt  haben  und 
sich  durch  ein  Zeugniss  darüber  ausweisen 
können,  dass  sie  die  erforderliche  technische 
Befähigung  und  Zuverlässigkeit  besitzen. 

2.  Die  Bedienung  der  Maschine  kann 
mit  Zustimmung  der  eisenbahntechnischen 
Aufsichtsbehörde  dem  Führer  allein  über- 
tragen werden,  wenn  die  Betriebsmittel 
einen  Uebcrgang  zwischen  der  Maschine  1 
und  den  Wagen  gestatten  und  ausser  dem 
Führer  ein  Zugbediensteter  sich  auf  dem 
Zuge  befindet,  der  es  verstellt,  den  Zug 
zum  Stillstand  zu  bringen. 

§ 34.  Aussergewöhnliche  Maschinen.  I 

Sofern  andere,  als  mit  Dampfkraft  be. 
triebene  Maschinen  Verwendung  finden, 
sind  die  für  ihren  Zustand,  ihre  Unterhal- 
tung. Untersuchung  und  Handhabung  zu 
beachtenden  Sicherheits-Vorschriften  bis 
auf  weiteres  von  der  eiseubahnteclmischen 
Aufsichtsbehörde  für  jedes  Unternehmen 
besonders  festzusetzen,  im  übrigen  aber 
diejenigen  der  vorstehenden  und  der  noch 
folgenden  Vorschriften,  deren  Anwendung 
Bedenken  nicht  entgegenstehen,  unverän- 
dert einzuführen  oder,  soweit  nothwendig, 
zu  ändern  und  zu  ergänzen. 

IV.  Signalwesen. 

S 35.  Verständigung  zwischen  den 
Stationen.  • 

Einrichtungen,  welche  die  Verständi- 
gung zwischen  den  Stationen  ermöglichen, 
können  zur  Sicherheit  des  Betriebes  von 
der  eisenbalmtechnischen  Aufsichtsbehörde 
gefordert  werden,  sofern  im  regelmässigen 
Betriebe  sich  gleichzeitig  zwei  oder  mehrere 
Züge  in  entgegengesetzter  Fahrtrichtung 
bewegen  oder  sonstige  Rücksichten  solche 
erfordern. 

§ 36.  Streckensignale. 

Auf  der  Bahn  müssen  ilie  Signale  ge- 
geben werden  können: 

der  Zug  soll  langsam  fahren  und 
der  Zug  soll  halten. 

§ 37.  Zugsignale. 

Jeder  geschlossen  fahrende  Zug  muss 
mit  Signalen  versehen  sein,  welche  bei 
Tage  den  Schluss,  bei  Dunkelheit  die  Spitze 
und  den  Schluss  erkennen  lassen;  gleiches 
gilt  für  einzeln  fahrende  Maschinen. 

8 38.  Signale  des  Maschinenführers. 

Der  Maschinenführer  muss  die  Signale 
geben  können: 

Achtung, 

Bremsen  anziehen  und 
Bremsen  loslassen. 


oder  er  muss 

die  Bremsen  selbst  wirksam  machen 
und  lösen  können. 

§ 39.  Signalordung. 

Soweit  Farben-Signale  zur  Anwendung 
kommen,  dürfen  nur  die  Farben  weiss,  grün 
und  rotli  verwendet  werden,  und  zwar  soll 
die  rothe  Farbe  als  Halt-Signal  dienen. 

V.  Betriebsflllirnng. 

§ 40.  Betriebsleitung. 

Die  mit  der  Leitung  der  Bahnunterhal- 
tung und  des  Betriebes  betrauten  Personen 
sind  sowohl  der  eisenbahnteclmisehen  Auf- 
sichtsbehörde, als  dem  zuständigen  Regie- 
rungs-(Polizci-)  Präsidenten  namhaft  zu 
machen,  auch  sind  diesen  Behörden  alle 
hierbei  eintretenden  Aenderungen  anzu- 
zeigen. 

§ 41.  Dienstanweisungen  und  .Dienst- 
aufsicht. 

1.  Den  im  äusseren  Betriebsdienst  an- 
gestellten  Bediensteten  sind  über  ihre 
Dienstverrichtungeil  und  ihr  gegenseitiges 
Dienstverhältniss  schriftliche  odergedruckte 
Anweisungen  zu  geben.  Die  eisenbahn- 
technische  Aufsichtsbehörde,  welcher  diese 
Anweisungen  vorgelegt  werden  müssen, 
kann  sie  beanstanden,  wenn  sie  die  Be- 
triebssicherheit der  Kleinbahn  dadurch 
nicht  für  gewahrt  eraehtet.  Auch  ist  diese 
Behörde  befugt,  eine  Prüfung  der  Bedien 
steten  des  äusseren  Betriebsdienstes  zu 
fordeni,  sowie  die  Entlassung  derjenigen, 
welche  nach  ihrem  Ermessen  nicht  als 
technisch  fähig  und  zuverlässig  anzusehen 
sind. 

2.  Die  Befugnisse  der  eisenbahntech- 
nischen Aufsichtsbehörde  sind  in  den 
Dienstverträgen  vorzusehen. 

3.  Bei  Ausübung  ihrer  Aufsicht  wird 
sich  die  eisenbahntechnische  Aufsichtsbe- 
hörde zu  Entscheidungen,  welche  die  Ent- 
lassung von  Bediensteten  oder  grundlegende, 
für  den  unveränderten  Bestaud  des  Unter- 
nehmens erhebliche  Aenderungen  der  be- 
stehenden Anordnungen  betreffen,  des  Ein- 
verständnisses des  zuständigen  Regicrungs- 
(Polizci-)  Präsidenten  versichern  oder  — 
in  dringenden  Eällcn  — diesen  nachträg- 
lich verständigen. 

VI.  Schlossbestimmnngen. 

8 42. 

1.  Diese  Betriebsvorschriften  werden 
durch  den  Reichs-  und  Staatsanzciger,  das 
Ministerialblatt  für  die  innere  Verwaltung. 
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das  Eisenbahnverordnungsblatt,  das  Central-  lässig  bezeichnet  und  von  der  Genehmi- 
blatt  der  Bauvenvaltung,  die  Zeitschrift  für  gungsbehörde  beziehungsweise  der  oisen- 
Kleinbahnen  und  die  Amtsblätter  der  ktinig-  bahntechnischen  Aufsichtsbehörde  festzu- 
Hchen  Regierungen  veröffentlicht.  setzen  sind,  können  bei  Kleinbahnen. 

2.  Auf  bereits  genehmigte  Kleinbahnen  welche  auf  Grund  dieser  Vorschriften  be- 
finden diese  Betriebsvorschriften  unbe-  trieben  werden,  von  dem  Minister  der 
schadet  der  konzessionsmässigen  Rechte  öffentlichen  Arbeiten  zugelassen  werden, 
der  Unternehmer  Anwendung.  Im  übrigen  sofern  ein  Bctriebsbcdürfniss  dafür  nach- 
bleibt bei  diesen  Bahnen  die  Genehml-  weisbar  ist. 

gung  zur  Beibehaltung  von  Abweichungen 

der  eisenbahntechnischen  Aufsichtsbehörde  Berlin,  den  13.  August  1898. 
überlassen.  I 

3.  Weitere  Abweichungen,  als  solche  in  I)er  Mlnister  der  öffentlichen  Arbeiten, 

diesen  Vorschriften  selbst  bereits  als  zu-  Im  Aufträge:  Dr.  Micke. 


Kleine  Mittheilungen. 


Nettere  Projekt«*,  Vorarbeiten,  Konzession»-  a)  von  Pollwitten  über  Hirschfeld  nach 

<*rtheilnngen  und  BetriebseröfFiiungen  von  Pr.-Holland  mit  Fortsetzung  von  Pr.- 

Kleinbahnen.  Hollanri  über  Gr.  - Thierbach  nach  der 

Kreisgrenze  bei  Reichertswalde, 

I.  Neuere  Projekte.  b)  von  Mühlhausen  i.  üstpr.  über  Fürstenau 

1.  Die  Stadtgemcinde  Königsberg  i.  Pr.  nach  Deutschendorf. 

plant  in  Erweiterung  ihres  elektrischen  Strassen-  8.  Der  Kreis  Wongrowitz  plant  den  Bau 
bahnnetzes  uud  zwar  an  Stelle  der  von  ihr  folgender  schmalspuriger  Kleinbahnen  für 
demnächst  zu  übernehmenden  vollspurigen  Personen-  und  Güterbeförderung: 

Linien  der  Königsberger  Pferdeeisenbahn-  a)  von  Wongrowitz  über  Lekno,  Gross- 

jjesellschnt  t folgende  schmalspurige,  elektrische  Laskownica  nach  Margonin, 

Strass enbah n I inien  für  Personenverkehr:  b)  von  Wapno  über  Idasheim  und  Gol- 

a)  Ostbahnhof  — Klapperwiese  — Bahnhol-  lantsch  nach  Smogulatz, 

strasse—  Vordere  Vorstadt— Kneiphöfschc  c)  von  Gollantsch  nach  Gross- Laskownica. 

Lauggasse — Kantstrasse  — Schlossstrasse  4.  Die  Firma  E.  Scharnke  & Co.  in  Berlin 

—Mtinzplatz— Schlossplatz  - Französische  p|Bnt  den  Bau  einer  Kleinbahn  für  Personen- 
Strasse— Bergplatz -RossgHrter  Markt—  und  Güterverkehr  von  Ohlau  über  Wäldchen 
Königstrasse— Königsthor  nebst  Abzwei-  nach  Bohrau  mit  Abzweigung  in  die  Nähe 
gung  durch  die  Börsenstrasse —Köttel-  von  Wansen. 

brücke— Magisterstrasse;  5.  Der  Kreis  Ueckermünde  beabsichtigt, 

b)  Kronenstrasse  — Hintere  Vorstadt -Vor-  ajs  Fortsetzung  der  bestehenden  Kleinbahn 

dere  Vorstadt  — Kneiphüfsche  Langgasse  Stowen— Stolzeoburger  Glashütte  (vergl.  Zeit- 
— Kantstrasse  — Gcsckusplatz  — Stein-  schritt  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  28/29)  eine 
dämm  rechte  Strasse  -Steindaminer  Thor  vollspurige,  mit  Lokomotiven  zu  betreibende 
— Granzer  Bahnhof;  Kleinbahn  von  der  Stolzenburger  Glashütte 

c)  Kronenstrasse  — wie  vor  bis  Steindamm  nach  Ueckermünde  zu  bauen.  Die  Bahn  soll 

rechte  Strasse — Poststrasse — Paradeplatz  der  Personen-  und  Güterbeförderung  dienen 

— Theaterplatz  — Hinter  - Tragheim  — Und  au  den  Staatsbahnhof  Ueckermünde  nicht 
Rhesastrasse;  angeschlossen  werden. 

d)  Rossgärter  Thor  - Hinterrossgarten  — 6.  Vom  Kreise  Königsberg  N.  M.  wird  be- 

Vorderrossgarten  Rossgärter  Markt — absichtigt,  eine  vollspurige  Kleinbahn  für  Per- 

Bergplatz  — Französische  Strasse  — sonen-  und  Güterverkehr  von  Schönfliess  N.  M. 
Schlossplatz- Münzplatz— Junkerstrasse  über  Stolzcnfelde,  Pätzig  und  Staatsbahnhof 

— Poststrasse— Steindamm  rechte  Strasse  Furntenfelde  nach  Zellin  init  Abzweigung  vom 

— Steindammer  Thor-Cranzer  Bahnhof.  Staatsbahnhof  Fürstenfelde  über  Stadt  Fürsten- 

2.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn-  fclde  nach  Neudamm  zu  bauen, 

gesellschaft  in  Berlin  plant  die  Herstellung  7.  Die  Aktiengesellschaft  Siemens  & Halske 

schmalspuriger  Kleinbahnen  für  Personen- und  , zu  Berlin' plant  in  Berlin  in  Fortsetzung  der 
Güterverkehr  Linie  Prinzenallee  — Oranienburgerstrasse 
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(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  279, 
neuere  Projekte  No.  4)  eine  elektrische 
Strassenbahn  für  Personenverkehr  von  der 
Oranienburgerstrassc  nach  der  Mittelstrasse. 

8.  Die  Firma  Vertag  & Wächter  in  Berlin 
plant  die  Herstellung  einer  schmalspurigen 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
vom  StaatsbahngUterbahnhof  in  Bernburg  nach 
Aisleben. 

9.  Ein  Komite  in  Liebcuburg  plant  den 
Bau  einer  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb 
für  Personen-  und  Güterverkehr  von  Barum 
über  Salzgitter  und  Liebenburg  nach  Vienen- 
burg. 

10.  Die  Allgemeine  Lokal-  und  Strasseu- 
bahngescllschaft  in  Berliu  will  ihr  elektrisches 
Strassenbahunctz  in  Dortmund  durch  folgende 
Linien  erweitern: 

a)  Verlängerung  der  Linie  in  der  Oester- 
märchstrasse  durch  die  Osterholzstrasse 
bis  zur  Eberhardstrasse; 

b)  von  der  Schwaneustrasse  durch  die 
Weissenburgerstrassc  nach  der  Kaiser- 
strasse. 

11.  Die  Stadtgeineinde  Mülheim  a.  d.  Ruhr 
plant  in  Erweiterung  ihres  Strassenb&hnnetzes 
eine  schmalspurige,  elektrische  Strassenbahn 
für  Personenverkehr  von  Mülheim  a.  d.  Ruhr 
nach  Oberhauseu. 

12.  Von  der  Lokalbahn-Bau-  und  Betriebs- 
gesellschaft Hiedemann  & Co.  in  Cöln  und  der 
Kontinentalen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
gesellschaft  in  Berlin  wird  der  Bau  einer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Lind  über  Lövenich  und  Brau- 
weiler nach  Glessen  geplant. 

13.  Die  Elektrizitätsgesellschaft  vorm.  Lab- 
meyer & Co.  in  Frankfurt  a.  M.  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen,  elektrisch  oder  mit  Pferden 
zu  betreibenden  Kleinbahn  von  Homburg  v.d.H. 
über  Dornholzhausen  nach  dem  Gothaischen 
Hause  und  der  Saalburg  mit  Abzweigung  von 
Homburg  v.  d.  H.  {Höhenstrasse)  nach  Kirdorf. 

14.  Die  Aktiengesellschaft  Tramways  Mül- 
hausen beabsichtigt,  eine  elektrisch  zu  be- 
treibende Bahnlinie  von  Mülhausen  i.  E.  nach 
Brunstatt  zu  bauen.  Die  geplante  Bahnlinie 
hat  eine  Länge  von  4^u  km  und  soll  dem  Per- 
sonenverkehr dienen.  Ein  weiterer  Ausbau 
des  Strassenbahnnetzes  ist  in  Aussicht  ge- 
nommen. 

15.  Durch  kaiserliche  Verordnung  vom 
7.  Juli  1898  (Verordnungsblait  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt,  1898,  No.  82,  S.  1597)  ist  die 
österreichische  Regierung  ermächtigt  worden 
darin  zu  willigen,  dass  von  der  bosnisch- 
herzegowinischen  Landesverwaltung  für  den 
Bau  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von  der 
Station  Gabela  der  bosnisch -herzegowinischen 
Staat 'bahnen  bis  zur  dalmatinischen  Grenze  in 
die  Bocche  di  Cattaro,  sowie  für  Flügelb&hnen 
nach  Trebinje  und  nach  Gravosa  (Kagusa)  ein 
Darlehn  von  11  Millionen  Gulden  aufgenonunen 
werde. 


2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis»  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  crtheilt  worden: 

1.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
der  Station  Lana-Burgstall  der  Bozon-Merancr 
Eisenbahn  nach  Ober-Lana  mit  etwaiger  Fort- 
setzung nach  Tscherms.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  81, 

S.  1685.) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Saar  nach  Tischnowitz  mit  etwaiger  Fort- 
setzung nach  Brünn.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  81, 

S.  1585.) 

3.  Für  eine  Fortsetzung  der  geplanten 
elektrischen  Kleinbahn  Bahnhof  Bozen— Gries 

; (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  246, 
Vorarbeiten  No.  2)  über  Gries  hinaus  bis  zur 
Station  Sigmundskron  der  Bozen  - Meraner 
Eisenbahn.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  81,  S.  1585.) 

4.  Für  mehrere  Kleinbahnlinieu  in  Prag 
und  Umgebung.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No  82,  S.  1598.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Kanitz-Eibenschitz  der  priv.  österr.- 
Ungar.  Staatseisenbahn  - Gesellschaft  bis  zur 
Station  Jarmeritz  der  österr.  Nordwestbahn 
mit  einer  Abzweigung  von  Eibenschitz  nach 
Zbeschau.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  82,  S.  169a) 

6.  Für  eine  elektrische  Kleinbahnlinie  in 
Saaz.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898-  No.  82,  S.  1598.) 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Haltestelle  Grobelno  der  Südbahnlinie 
Wien— Triest  an  die  Landesgrenze  bei  Lupinjak. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  83,  S.  1614.) 

8.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Pilsen  nach  Theusing.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  83,  S.  1614  ) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Hohenmauth  nach  Skutsch  • Stadt.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

1898.  No.  84,  S.  1629.) 

10.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Jenbach  der  Südbahnlinie  Kufstein— Innsbruck 
nach  Mairhofen.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898-  No.  85,  S.  1642.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Nikolsburg  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  nach  Unter  - Tannowitz.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

1898.  No.  86,  S.  1658.) 

12.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Weissensulz  nach  Eisendorf.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898 
No.  86,  S.  1658.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Szany  - Szeut  - AndrAs  der  Linie 

I PApa  — Csorna  der  Westungarisehcn  Lokal- 
bahneh  nach  der  Station  Kapuv&r-Gartha  der 
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Raab-Oedenburg-Ebenfurther  Eisenbahn.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
189k.  No.  81,  S.  1586.) 

14.  Für  eine  schmalspurige,  elektrische 
Strassenbahn  von  der  Station  Orsova  der 
Bauptiinie  Budapest  — Orsova  — Verciorova 
durch  die  Stadt  Orsova.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1898  No.  81, 
S.  1586.) 

15.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Jim  oder  von  Miskowitz  oder 
einem  anderen  geeigneten  Punkte  nächst  der 
Linie  Jaszenova— Anina  nach  Dokliny  und  von 
einem  geeigneten  Punkte  dieser  Lime  nach 
der  Station  Zsidovin  oder  BomAn-BogsAn  der 
Linie  Vojtek  — Nemet-BogsAn.  (Verordnungs- 
blatt fUr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1696. 
No.  81,  S.  1586.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Alsö-Lendva  oder  BAdics  der  Linie 
Kit-Czell— Csakathurn  (CsAktornya)  nach  der 
ungarisch-österreichischen  Grenze  nächst  Bad- 
kersburg.  (Verordnungsblatt  fttr  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  81,  S.  1686.) 

17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  SzAntöv  der  Südbahnlinie  Buda- 
pest—Pragerhof  nach  Tab.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  83, 
S.  1616; 

16  Für  eine  vollspurige  I>okalbahn  von 
Bakony  - Sz.  Lttszlö  nach  Bodaik  (Komitat 
Stuhlweissenburg)  und  von  einem  geeigneten 
Punkte  dieser  Linie  zur  Station  Bicske  der 
Hauptlinie  Budnpest— Bruck  a.  d.  L.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  83,  S.  1616) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
SsAcsAny  zur  Station  PAlvalva  der  Hauptlinie 
Budapest  --  Ruttek  und  von  der  zukünftigen 
Station  Kis  - HartyAn  dieser  Linie  nach  Kis- 
Terenne.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  87,  S.  1676.) 

90.  Für  ein  vollspuriges  Lokalbahnnetz 
von  Torda  über  TopAnfalva  und  BrAd  nach 
Maros-Illye  und  von  der  Station  AbrudbAnya 
dieser  Linie  nach  Zalatbna.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896  No.  87, 
S.  1675.) 

91.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Apahida  der  Hauptlinie  Budapest- 
Predeal  und  von  Maros-VAsArhely  nach  Nagy- 
SArmaa.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1896.  No.  87,  S.  1675.) 

23.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Holics  nach  Szenicz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  90, 
8.  1796) 

93.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
BikAs-VasygAr  nach  Vereakö.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896 
No.  90.  S.  1798.) 

94.  Für  eine  schmalspurige  Lokalbahn  von 
Eerdiuandka  nach  BctlAr.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  90. 
S.  1723.) 


26  Für  eine  Strasseneisenbahn  mit  thieri- 
scher  oder  mechanischer  Zugkraft  in  der  Stadt 
KaposvAr.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  90,  S.  1723.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  NyAk  - Lad  ha  za  der  Hauptlinie 
Budapest  — Kaschau  nach  Tisza-ßeszi.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  92,  S.  1760.) 

27.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  Dcbreczen  nach  Grosswardein. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  92,  S.  1750.) 

28.  Für  eine  voll-  oder  schmalspurige 
Lokalbahn  von  Essegg  nach  Kis-Köszeg.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1896  No.  92,  S.  1750.) 

29.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Bum  über  SarvAr  nach  Lövö.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  92,  S.  1751.) 

SO.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Oedenburg  über  Zinkendorf  zur  Lokalbahn 
Steinamanger— Güns.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1188.  No.  92 
S.  1751.) 

3.  Konzessionen 
sind  erthcilt  worden: 

1.  Der  Gesellschaft  Elbinger  Strassenbahu, 
G.  m.  b.  H-,  in  Elbing  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  elektrischen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Elbing  nach  Vogelsang. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  245. 
neuere  Projekte  No.  2.) 

2.  Der  Opalenitzaer  Kleinbahngesellschaft, 
G.  m.  b.  H.,  in  Opalenitza  zum  Bau  und  Be- 
trieb einer  mit  Dampfkraft  zu  betreibenden 
schmalspurigen  Kleinbahn  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Wonsowo  nach  Neuto- 
mischei. 

3-  Dem  Kreise  Krotoschin  zuin  Bau  und 
Betriebe  einer  schmalspurigen,  mit  Dampfkraft 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  den  Personen- 
uiid  Güterverkehr  von  Krotoschin  über  Do- 
brzyca  und  Bahnhof  Pieschen  nach  der  Stadt 
Pieschen. 

4.  Dem  Kreise  Deutsch  - Krone  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  vollspurigen,  mit  Loko- 
motiven zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Deutsch-Krone 
nach  Klausdorf  — Kessburg  — Eckartsberge  — 
Ludwigshorst—  Damlang— Dramburger  Kreis- 
grenze. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen. 
1897,  S.  402,  neuere  Projekte  No.  6.) 

5-  Der  Löwenberg  - Lindower  Kleinbahn- 
Aktiengesellschaft  zuin  Bau  uud  Betriebe  einer 
vollspurigen,  mit  Dampfkraft  zu  betreibenden 
Kleinbahn  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr von  Lindow  i.  d.  51.  nach  Bheinsberg  i.  d.  M. 

6 Dem  Kreise  Herford  zum  Bau  und  Be- 
triebe einer  schmalspurigen,  mit  Lokomotiven 
zu  betreibenden  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Herford  nacli  Wallenbrück. 
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(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  181, 
neuere  Projekte  No.  6.) 

7.  Der  Aktiengesellschaft  für  Bahn -Bau 
und  -Betrieb  in  Frankfurt  a.  M.  zum  Bau  und 
Betriebe  einer  vollspurigen  Kleinbahn  für 
Güterverkehr  mitLokomotivbetrieb  von  Höxter 
(Staatsbahnhof)  uach  der  Höxter’schen  Port- 
land-Zementfabrik, vormals  J.  H.  Eichwald 
Söhne.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  82,  neuere  Projekte  No.  4.) 

8.  Der  Stadtgemeinde  Düsseldorf  zur 
Verlängerung  ihrer  Kleinbahn  Düsseldorf 
(Schützenstrasse)— Grafenberg  bis  zur  Restau- 
ration JHgerhaus  in  Grafenberg. 

9.  Dem  Kommunalverbande  des  Kreises 
Bergheim  zum  Bau  und  Betriebe  einer  schmal- 
spurigen <l,oo  m),  mit  Dampfkraft  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Bedburg  nach  Kirchherten. 
Bau  und  Betrieb  der  Kleinbahn  wird  von  dem 
Kommunalverbande  an  die  Westdeutsche  Eisen- 
bahngesellschaft in  Cöln  für  deren  Rechnung 
übertragen. 

10.  Der  Aktiengesellschaft  Strassenbahnen 
Mülhausen  i.  E.—Ensisheim— Wittenheini  zur 
Verlängerung  ihrer  Bahnstrecke  Mülhausen  i. 
E.— Pfastatt.  Die  Endstrecke  Burzweiler— 
Pfastatt  wird  gleichzeitig  verlegt.  Die  neu  zu 
erbauende  Strecke,  die  am  1.  Oktober  d.  J.  dem 
Betriebe  übergeben  werden  soll,  hat  eine  Länge 
von  2,«>o  km  und  wird,  wie  die  bisherige  Linie, 
mit  Lokomotiven  befahren  werden. 

11.  Für  die  Fortsetzung  der  elektrischen 
Kleinbahn  Prag— Vysocan  in  den  Ort  Vysocan 
und  zur  böhmisch-mährischen  Maschinenfabrik 
in  Lieben.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  90,  S.  1721.) 

12.  Für  die  Lokalbahn  Budapest— Budafok— 
Nagv-T6t4ny  und  die  Flügelbaho  Nagy-T£t6ny 
— Török-BAlint.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  189H.  No.  90,  S.  1728.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahu  von  Biskra  nach 
ia  Fontaiue-Chaude  im  Departement  Constan- 
tine.  (Journal  officiel.  1898.  No.  202,  S.  4683  ) 

2.  Eine  Strassenbahn  in  Tourcoing.  (Jour- 
nal officiel.  1898.  No.  216,  S.  4940.) 

4.  Betricbseröffnungcn. 

1.  Am  7.  Juli  1898  die  Lokalbahnlinie 
Radautz— Brodina  und  die  Schleppbahn  Karls- 
berg—Putna  der  neuen  Bukowinaer  Lokal- 
bahnen. 

2.  Am  7.  Juli  1898  die  Linie  Nepolokoutz  - 
Wiznitx  der  neuen  Bukowinaer  Lokalbahnen. 

3.  Am  12.  Juli  1898  die  Linie  LuSan— Za- 
lessesyki  der  neuen  Bukowinaer  Lokalbahnen. 

4.  Am  14.  Juli  1898  die  Strecke  Altenheim— 
Offenburg  der  Strassburger  Strassenbahnen. 

5.  Am  27.  Juli  1898  die  schmalspurige 
.Seitenstrecke  Ober  - Grafendorf  — Mank  der 
Lokalbahn  St.  Pölten  — Kirchberg  — Mank. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1894.  S.  487, 


Vorarbeiten  No.  29  und  1896,  S.  476,  Konzessio- 
nen No.  8,  sowie  1898.  S.  419,  Betriebseröffnungen 
No.  10.) 

6.  Am  1.  August  1898  die  Kleinbahn 
Heudeber— Mattierzoll.  Den  Betrieb  führt  die 
Betriebsabteilung  Halle  a.  S.  der  Gesellschaft 
Lenz  & Co.  in  Stettin.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  S.  46/47.) 

7.  Am  1.  August  1898  die  bayerische  Lokal- 
bahn Steinach— Windsheim. 

8.  Am  13.  August  1898  die  einer  Aktien- 
gesellschaft gehörige,  vollspurige  Lokalbahn 
Wolframs -Teltsch.  Die  Bahn  steht  im  Be- 
triebe der  k.  k.  österr.  Staatsbahn. 


Die  Selbstfahrer  in  Frankreich. 

Das  Interesse,  das  jetzt  allenthalben  au 
den  Selbstfahrern,  an  ihrer  Brauchbarkeit  für 
den  Einzelverkehr  sowohl,  als  auch  für  die 
Bewältigung  grösserer  Transporte  genommen 
wird1),  findet,  so  scheint  es,  die  eifrigste 
Förderung  in  den  Veranstaltungen  des  fran- 
zösischen Automobilklubs.  Dem  grossen  Wett- 
fahren, das  dieser  Klub  im  Jahre  1897  für 
Omnibus-  und  Lastenselbstfahrer  veranstaltet 
hatte*),  ist  im  Jahre  1698  eine  Ausstellung 
aller  Arten  Selbstfahrer  und  die  Veranstaltung 
einer  Wettfahrt  von  nur  für  den  öffentlichen 
Einzel  verkehr  bestimmten  Wagen  — wenn 
man  so  sagen  darf,  von  Selbstfahrerdroschken— 
gefolgt. 

Auch  in  wissenschaftlichen  Kreisen  verfolgt 
man  diese  für  die  Verkehrsbewältigung  wich- 
tige Entwicklung  mit  wachsamem  Auge,  und 
so  bringt  aus  Anlass  der  Ausstellung  und  der 
neu  veranstalteten  Wettfahrt  der  von  dem  be- 
kannten Nationalökonomen  Leroy  - Beaulieu 
herausgegebene  Economiste  Fr&n^ais  in  No.  29 
vom  16.  Juli  1898  unter  dem  Titel  „l’aatomo- 
bilisme  et  son  aveuir“  von  Daniel  Bellet  eine 
kurze  Besprechung  des  Selbstfahrerwesens,  der 
wir  folgende  Angaben  entnehmen: 

Es  werden  drei  Arten  von  Selbstfahrern 
unterschieden,  deren  jede  ihre  besondere  Be- 
stimmung hat  und  daher  nach  besonderen  Ge- 
sichtspunkten zu  beurtheilen  ist.  Zuerst  die 
voitures  de  proinetiade,  die  Selbstfahrer  zum 
Privatgebrauch  ihrer  Eigentümer,  nur  wenige 
Personen  fassend;  dann  die  Selbstfahrer- 
droschken,  auch  nur  wenige  Personen  fassend, 
aber  dem  öffentlichen  Verkehr  in  den  Städten 
zu  dienen  bestimmt;  endlich  die  Selbstfahrer- 
omnibusse und  Lastwagen  für  den  Laudver- 
kehr. 

Die  Privatwagen  haben  den  Nachtheil,  dass 
weder  Dampf  noch  Elektrizität  als  treibende 
Kraft  verwandt  werden  kann;  Dampf  nicht, 
weil  er  sich  zu  langsam  entwickelt  und  weü 
in  der  Regel  zwei  Personen  zur  Bedienung 
erforderlich  sind;  Elektrizität  nicht,  weil  der 

Vergl.  die  Aufefttxe  in  »1er  Zeitschrift  Ihr  Klein- 
bahnen, 1806.  S.  114  und  234. 

»>  Vergl.  au  a O S.  114 
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Wagen  durch  die  Akkumulatoren  au  schwer 
würde  und  vor  allem  weil  ausserhalb  der 
Stadt  kaum  Gelegenheit  zum  Nachfüllen  ge- 
boten sein  würde.  Es  bleibt  also  der  Petro- 
leummotor  mit  seinem  unangenehmen  Geruch, 
seinem  lästigen  Geräusch  und  den  Stossen, 
die  selbst  bei  kürzerem  Aufenthalt  noch  sich 
fühlbar  erweisen.  Die  Vortheile  liegen  in  der 
Geschwindigkeit  der  Fortbewegung  und  in 
der  Kostcnersparniss.  Geschwindigkeiten  von 
mehr  als  BO  km  in  der  Stunde  hat  man  schon 
mit  derartigen  Wagen  erzielt,  und  es  ist  nach 
Bellet  durchaus  möglich,  auf  eine  Durch- 
schnittsleistung von  80  bis  86  km,  bei  langen 
Reisen  von  26  km  in  der  Stunde  zu  kommen,  i 
Ueber  die  Kosten  der  Privatwagen  giebt 
Bellet  zwei  Berechnungen  von  Fachleuten 
wieder.  Bei  der  einen  handelt  es  sich  um 
einen  Vergleich  zwischen  einem  Zweispänner- 
wagen  und  einem  Selbstfahrer,  der  an  800 
Tagen  des  Jahres  etwa  60  km  täglich  zu 
durchfahren  hat;  es  sollen  nach  dieser  Berech- 
nung betragen: 


Bei  dem 

Zwei-  j 
spannet 

Selbst- 

fahrer 

Free. 

die  Anschaffungskosten  . . 

6000 

6000 

die  jährlichen  Unterhaltungs- 
kosten   

6360 

2150 

Die  Unterhaltungskosten  setzen  sich  zusammen 
aus  .160  Frcs.  für  Reparaturen,  250  Frcs.  für 
Reinignng.  300  Frcs.  für  Amortisation  und 
760  Frcs.  für  den  Betrieb  (Ojn  Frcs.  für  1 km.) 

Die  andere  Berechnung  ist  nicht  so  günstig 
wie  diese,  ergiebt  aber  auch  noch  einen  erheb- 
lichen Vortheil  für  die  Selbstiahrer;  sie  ist 
von  der  Zeitschrift  la  locomotion  automobile 
aufgestellt  und  bezieht  sich  ebenfalls  auf  einen 
Zweispännerwagen  und  einen  Selbstfahrer. 
Danach  stellen  sich 


bei  dem 

die  Kosten  für 

Zwei- 

spänner 

Selbst- 

fahrer 

aut  Francs 

die  Anschaffung 

6372 

6380 

die  Unterhaltung 

6173 

3407 

die  Amortisation 

306 

800 

ln  den  Kosten  für  die  Unterhaltung  der  Selbst- 
fahrer stecken  1030  Frcs.  Betriebskosten  (0«o7 
Frcs.  für  1 km),  1096  Frcs.  für  Reparaturen 
und  Reinigung  und  600  Frcs.  für  den  Bedien- 
steten, und  trotz  dieser  hohen  Ansätze  ergiebt 
sich  eine  Mioderausgabe  von  2B74  Frcs.  Ver- 
glichen mit  den  Kosten  eines  Einspänners 
soll  die  Ersparnis  nach  dieser  Quelle  auch 
noch  auf  969  Frcs.  sich  belaufen. 


Wichtiger  als  diese  nur  für  den  Privat- 
gebrauch bestimmten  Selbstfahrerwagen  sind 
die  Selbstfahrerdroschken;  sie  dienen  zwar 
auch  der  Einzelbeförderung,  stehen  aber  im 
öffentlichen  Verkehr.  Da  sie  nur  innerhalb 
der  Stadt  umlaufen  sollen,  so  ist  bei  ihnen 
Elektrizität  als  Triebkraft  anwendbar,  und 
von  den  13  Selbstfahrern,  die  die  erwähnte 
Wettfahrt  mitgemacht  haben,  waren  denn  auch 
11  von  Elektrizität  getrieben,  nur  ein  Petro- 
leummotor befand  sich  darunter.  Die  genauen 
Ergebnisse  der  Wettfahrt  waren  Bellet  noch 
nicht  bekannt;  er  thi-ilt  nur  einige  Angaben 
über  die  dabei  beobachteten  Kosten  der  Trieb- 
kraft mit.  So  hat  ein  viersitziger  Selbstfahrer 
der  Bauart  Kriöger  auf  679  kin  Fahrt  für 
29, ü Frcs.  Elektrizität  verbraucht;  ein  anderer 
Wagen  der  gleichen  Art  hat  auf  683  km  für 
81,it  Frcs.  Triebkraft  beansprucht.  Von  den 
Selbstfahrern  der  Bauart  Jeanteaud  hat  ein 
zweisitziger  Wagen  bei  383  km  14,«  Frcs,  ein 
viersitziger  Landauer  bei  668  km  38  Frcs.  und 
ein  Kab  bei  576  km  96.9J  Frcs.  Kosten  für 
Elektrizität  verursacht.  Der  Petroleummotor 
hat  dagegen  auf  60  km  Umlauf  etwa  für 
7 Frcs.  Petroleum  verbraucht. 

Für  die  Selbstfahreromnibusse  und  Last- 
wagen wiederholt  Bellet  kurz  die  Ergebnisse 
der  Wettfahrt  von  1897. 


Dieelektrischen  Bahnender  Aktiengesellschaft 
Siemens  & Halske  zo  Berlin  im  Janoar  1888. 

Aehnlich  wie  die  Allgemeine  Elektrizitäts- 
gesellschaft ( vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1897,  S.  674)  und  die  Union,  Elektrizitätsgesell- 
schaft, (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898, 
S.  333)  hat  auch  die  Aktiengesellschaft  Sie- 
mens & Halske  eine  Zusammenstellung  der 
von  ihr  ausgefübrten  elektrischen  Bahnanlagen 
veröffentlicht.  Diesem  Bericht  ist  die  nach- 
stehende Tabelle  (S.  464—471)  entnommen. 

Die  erste  elektrische  Bahn,  die  von  der 
damaligen  offenen  Handelsgesellschaft  Sie- 
mens & Halske  erbaut  worden  ist,  und  zu- 
gleich die  erste  dem  öffentlichen  Personen- 
verkehr dienende  elektrische  Bahn  der  Welt 
ist  die  im  Mai  1881  eröffnet«,  später  umge- 
baute Bahn  in  Gross-Lichterfelde  bei  Berlin, 
die  den  Anbalter  Bahnhof  mit  der  Haupt-Ka- 
dettenanstalt verbindet.  Ihr  folgten  in  den 
Jahren  1888  und  1884  die  Bahn  in  Mödling  bei 
Wien  und  die  von  Frankfurt  a.  M.  nach  Offen- 
bach a.  M.;  diese  beiden  Bahnen  werden  noch 
jetzt  in  unveränderter  Form  — mit  oberirdi- 
scher Stromzuführung  in  geschlitzten  Röhren  — 
betrieben.  Dann  trat  ein  Stillstand  in  Europa 
ein.  Erst  18S9  nahm  die  Gesellschaft  die  Buda- 
pester  Stadtbahn  in  Angriff,  und  seitdem  hat 
die  Anlage  von  elektrischen  Bahnen  nicht 
nachgelassen.  Die  zur  Erzeugung  des  elektri- 
schen Stroms  von  Siemens  & Halske  für  den 
Bahnbetrieb  in  Anspruch  genommenen  Ma- 
schinen hatten  im  Januar  1898  zusammen 
30000  Pferdestärken. 
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Eigen  thüiner 
der  Bahn 


Zeit 

der 

Betriebs- 

eröffnung 


Linie  und  Oberbau 

hange  der  K^lein- 

Sa«r-  Orowu 

weit«  Babn  U1(sll,.  | acU«oenprofil  8U1- 

in  m i gung  me-daer 

km  km  in  in 


I.  A e 1 t e r e 


MGdling-Hinter- 
brühl  bei  Wien 

k.  k.  priv.  Süd-  22.  Okt.  18t» 
bahngesel lschaft  j.  Mal  1886 
in  Wien 

1,0 

6 fl  6,0  Vi*nol«cW«M 

1 r | 

Frankfurt  a.  M. — 
Ottenbach 

Frankfurt-Offen-  10.  April  18H4 
bacher  Tram- 
bahngesellschaft 
in  Offenbach a.M. 

1,0 

6,7  6,9  Haarmann- 

(I  Oberbau 

■ i:  ! 

Budapest 


Budapester  Elek-  Vom  SO.  Juli 
trische  Stadtbahn-  1889  ab  bis 
Aktiengesell-  4.  Nov.  1897 
schaft 


Vom  29.0kt. 

1893  bis 
14.  Juni  1897 


Budapester  BudapesterElek*  9.  Mai  1896 

Untergrundbahn  trische Stadtbahn*! 

Aktiengesellsch. 
und  Budapester  | 

Strassen -Eisen*  ' 
bahngesellschaft 

Budapest  Budapester  Vom  31.  Mai 

Strassen -Eisen-  1896  ab 
bahngesellschaft 


Strassenb&hn  Vom  20  Mai 
Hannover  Aktien-  1898  ab 
gesellschaft 


II.  Neuere 

dem  l ; 60  90 


1,4«  14,7  29,*  dem 

Kanal  Schienen 
▼on  besonderer 
Form  als 
Schlitwchle- 
nen.  2theiLiger 
Haar  mann 
Oberbau 

1,444  14  31,s  3thetUe»r 

Haarmann- 
Oberbaa  and 
Vigna  Ischl  enen 
auf  Holz, 
eehwellen 

1,444  3,74  7,6  ll,wtm«im- 

sehe  Verblatt- 
»chiene  mit 
eisernen  »Joer 
schwellen 


1,4«  13  29  hoher  dem  1:40  22, s 

Kanal  Schienen 

Ivon  besonderer 
Form  als 
| Scblitsschie 

nen.  2 {heiliger 
Haarmann- 
Oberbav 

1,4«  37  82,J  atheiliger  1 : 1B  22^ 

Haar  mann  - 
Oberbau  and 
Vlgnolschlenen 
auf  eisernen 
^uerechvrolien 

1,4«  130,«  Killenachiene  1:26  16 

Phönix,  Haar- 
mann-Verblatl- 
schiene  und 
Haarmann 
Drilling 
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Strom- 

zuführung 


Wagen 

Dynamomaschinen 

Motorwagen 

Motoren- 

Fasnung  anzahl 

Anzahl  Personen  and 

Leistung 

Anhänge-  .. 

wagen. 

Antnhl  and 
Fwenng  £ iS 

o *5 

So 

saromt- 

Zahl  und 
Bauart  stung 
in  Kilo- 
watt 

Be- 
triebe 
Span- 
nung 
ln  Volt 

Bemerkungen 


Amfü 

h r u n 

gen. 

Oberirdisch 

8 

30 

1 

7 

■« 

0 100 

350 

mittels  ge- 

zu 16  P8 

für  je  30 

schlitzter 

Personen 

Röhren 

i . 

Decgl 

10 

80 

1 

6 

18 

4 100 

300 

zu  15  P8 

fttr  Je  » 

Trommel- 

Personen 

maschinen 

Ansfo 

h r u n 

gen. 

i 

Unterirdisch 

131 

90 

90 

20 

18 

3 J Rl  2000 

320 

ftr  )e  32 

mit  je 

für  Je  32 

Personen 

1 Motor 

Personen 

j 

90 

zu  12  bis 

16  PS 

für  Je  49 

Personen 

41 

21 

mit  Je 

1 

Oberirdisch 

fttr  Je  62 

2 Motoren 
rn  U an  PS 

22 

4 J 93 

mittels  Drahtes 

Personen 

J 

in  5 bis  6 m 

Höhe  Uber 

Mitte  Gleis 

Isoiirte  Hid- 

20 

42 

2 

- 

10 

3 J lio 

u.  Roehleltuog 

zu  Je  28  P8 

snter  der 

Tunneldecke 

i 

Unterirdisch 

234 

90 

100 

so 

80 

2 J »9  3900 

400 

fttr  Je  48 

mit  Je 

für  J«  «8 

Personen 

2 Motoren 

Personen 

104 

zu  je  20  P8 

2 J 110 

fhr  Je  44 

1 

Personen 

40 

4 J 186 

Oberirdisch 

fttr  Je  56 

134 

mittels  Drahtes 

Personen 

mit  Je 

in  SJ5  m Höhe 

1 Motor 

Ober  Gleis  mitte 

zu  20  PS 

l 

J8  km  ober- 
irdisch mittels 
Drahtea  io 
5 bis  8 m Höfa« 
ober  Mitte 


32 


14 

für  Je  30 
ausserdem  Personen 


Wi 


die  Bügel 
[für  slmmt 
liehe 
Wagen 


18 

für  je  32 
Personen 


280 

Strick 

ISpferdlge 

Strapsen- 

bahn 

motoren. 

1 

Schnee- 

pflug. 

1 

Motor  fhr 
1 Wasser 
wagen 


2 «I  9» 

2 J 03 
2 J 00/41 
2 J 81/34 

4 J 81 
1 J 90 

3 J Öl 

ausserdem 

33 

Motore  für 
Arbeite- 
maschinen 
ln  den 
Werk- 
sUtten 


1000 

bis 

1900 


500 


3,22  km  sind  als  Unter- 
grund- und  0,63  km 
als  Oberflkchenbahn 
aasgeftihrt- 


Im  Jahre  1888  werden 
noch  46  km  Gleis  mit 
Oberleitung  gebaut 
und  das  erste  Kraft- 
werk um  4 Keese  1 
mit  Je  382  qm  und 
2 Maschinen  zu  Je 
700  PB  vergrOeeert. 
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Zeitschrift 

Kleinbahnen 


6 

2 

Zeit 

<v 

Ort 

Eigentümer 

der 

£ 

der  Bahn 

Betriebs- 

« 

bJ 

eröffnung 

5 

Dresden 

Deutsche 

ti  Juli  1893 

Strassenbahn- 

bis  25.  Okt. 

gesell  schaft 
in  Dresden 

1896 

Dresdener 

30.  April 

Strassenbahn- 

1896  bis 

gesellschaft 

6.  April  1897 

6 

Barmen 

Barmer  Berg- 

16.  April 

Bergbahn 

bahn  Aktien- 

1894 

gesellschaft 

Juni  1897 

Barmen 

Stadt  Barmen 

1 

1.  Sept.  1894 
bis  Sommer 

1897 

Stadt  Schwelm 

1.  Sept.  1897 

7 

Lemberg 

Stadtgemeinde 

31.  Mai  1894 

Lemberg 

8 

Mülhausen  i.  E. 

Tramways  Mül- 
hausen Aktien- 

23.  Juli  1894 

gesellschaft 

9 

Bochum-Herne 

Konsortium  der 
Bochum-Hemer 

23.  Nor.  1894 

Strassenbahn 

Bochum -Gelsen-  Aktiengesellsch. 

1.  Mürz  1896 

k irchen 

der  Bochum- 

Gelsenkirchener 

Ö-/23-  April 

Str&ssenbahnen 

1896 

zu  Berlin 

20.  Okt.  1696 

Im  Bau 

Desgl, 

1 

Linie  und  Oberbau 

Längt  der  Klein- 

Spor  OrüMte  kV'L 

weit*  ßahn  OI«toe  ^cbienenproPl  Sul-  mang*' 

in  m gung  meeser 

km  km  | in  m 


I 

l,4&o  21  40  Rillenschiene  i : jö  15 

Phönix  | 

Profil  14c 

, 


1.450  18  36  Desgl  1:29  18 

Profil  14a 


1,0  1,43  3,14  |l  Phönix- und  1:6,4  150 

Vignolscbieoe. 

Z&hngeet&nge 
Syetem 
Riggenbach 

1,0  4,3  5 Vlgnolochiene  1:85  SO 


1 .433  9,45  11  Hoorde-  und  1:15  15 

Phönix-Rillen 
schiene 


i ! 


1,495  6,3  7,3  Stahlindustrie  1:20^  25 

Bochum 
17  b u.  36a 

Ifi  K,t»  16  Ph^ta-EUlei!  1 : 16.9  17 

^ schiene  7a  1 


I 

l,o  8,s  6,0  Verblatuchle  1:36  16 

nen  dee  Stahl- 
werks Osna- 
brück 


1,0  7,434  Vignol-  ood  1:28  17 

Rülenschiene 


l,o  1^01  1#»  PhöDU-Rlllon-  1:28  17 

schiene 

_ , Profil  7c 

3,813  4,943 


6,470  7,34 

3,900 

4,570 
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Strom- 

Zuführung 


Wagen 


Motorwagen 


Fassung 


Motoren- 
an  zahl 
und 

Leistung 


Anhänge-  ,«5^  © 
»•«Ml 

Anaahl  nnd  «-e  ü,” 
Fassung  ■£ 


Dynamomaschinen 


Oe- 

samiut- 

Zabl  and  iej. 
Bauart  atung 
in  Kilo- 
watt 


Be- 
triebe- 
Span- 
nung 
in  Volt 


Bemerkungen 


Oberirdisch 
mittels  Drahtes 
ln  5 m Höhe 
nber  Mitte 
Gleis 

OS  km  unter- 
irdisch 
einpoliges 
System.  Kanal 
*chlitz  seitlich 
der  Fahr 
schiene* 

• iberirdisch 
mittels  Drahtes 
in  5 bis  6 nt 
Höhe  über 
Mitte  Gleis 


Desgl. 


63 


32 


2 

Lokomo- 

tiven 


16 

mr  je  34 
Personen 
47 

für  je  44 
Personen 

42 


28 


Desgl. 


Desgl 


Deegl. 


Desgl 


22 


26 


28 


1 

zn  20  PS 


16 

für  je  30 
Personen 
20 

für  Je  46 
Personen 

40 


20 


28 


17 

für  Je  26 
Personen 
6 

ror  Jo  28 
Personen 


33 


30  1 

zn  16  PS 


2 

zu  Je  16  PS 


22 


2 J 7«  200  500 


3 J 110  1100  500 


2 

zu  Je  60  PS 

1 

zu  80  P8 

2 

zu  Je  18  PS 

2 

zu  Je  60  PS 

7 

mit  Jo 
1 Motor 
zu  20  PS 
10 

mit  Je 
2 Motoren 
zu  Je  15  PS 
6 

mit  je 
2 Motoren 
zu  Je  18  PS 

2 

zu  Je  15  PS 


3 J 


1200  500 


6 


16 


20  Güterwagen 


15 


2 J 99 


4 

zu  je  25 
Personen 


26 


— 14 


8 20 
für  Je  2B 
Personen 


24  25 

für  Je  28 
Personen 


2 J Ma-  330  500 

schinen  ' 

I 

Die  Stromlieferung  erfolgt 
von  dem  Elektrizitätswerk 
|der  Firma  Siemen*  A Halske| 
A.-G-  mittels  Transforma- 
toren 

Kraftwerk  zu  Bochum 

2 LH  10  487  j 600 

, 

2 J 81 


Die  Stromleitungs  An- 
lage und  das  Kraft- 
werk sind  Eigentbum 
der  8tadt  Dresden, 
welche  auch  den  Be 
trieb  des  Kraftwerks 
leitet.  Eine  6.  Ma 
schlnc  für  380  Kilo- 
watt ist  in  Auftrag 
gegeben. 


Das  der  Bsrmer  Berg 
Bahn.  A.-G..  gehörige 
Kraftwerk  liefert 
auch  den  Btrom  fUr 
die  elektrische  Stras- 
senbahn  .Thalbahn 
Barmen-Elberfeld'. 


Geeamratlange  der 
Schwelmer  Bahn 
9,2  km.  wovon  2,9  km 
auf  Banner  Gebiet. 


Der  Bet  rieh  der  Bahnen 
wird  von  der  Flrm:< 
Siemens  & Halske 
A.-G.  geführt. 
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10 


11 


12 


13 


14 


15 


16 


17 


Ort 


kirchen 


Bukarest 


Gross-Lichter- 


bei Berlin 

Berlin  i Gesund- 
brunnen)— 
Pankow 

Berlin  (Behren- 


Sarajewo 


Basel 


Oberhausen 

(Rhld.) 

Kopenhagen 


Eigentümer 
der  Bahn 

Zeit 

der 

Betriebs- 

eröffnung 

Linie  u 
Lange  der 

Spar- 

weite  B*hn  uleise 
in  m 

km  km 

n d Obe 
Schienenproftl 

Aktiengesellsch. 

3.  Nov.  1836 

1,0  3, tu 

8, eis 

Phönix-Rillen* 

der  Bochum* 

schiene 

Gelsenkirchener 

26.Fcbr.l836 

1 jrao 

1,400 

Profil  7 c 

Straßenbahnen 

27.  Dez.  1896 

8*40 

9, tu 

zu  Berlin 

14.  Febr.1836 

18.  Okt.  1886 

6,100 

6,7» 

23-/26.  Okt. 

7,037 

1897 

Societä  Anonyme 

9.  Dez.  1894 

1,140  6,3 

8^ 

Hertwich 

roumainepour  la 

schiene 

construction  et 

lYxploitation  de 

chemins  de  fer 

et  tramwavs 

II 

Bucarest 

Siemens  & Halske 

16.  Mai  1881 

1,0  18,71 

14,8' 

Heer  mann 

- Aktiengesellsch. 

1.  März  1895 

schiene  and 
Hoerde-Rlllen- 

0 

schiene 

;!  . 

Prolll  7c 

Desgl. 

lOSept.  1895 

1,U4  3,t 

6,4 

floerde-Rillen- 

1 

Hcbiene 

Profil  7a  o.  14c 

1 , 

Desgl 

16.  April 

l,ts»  9,3 

17,4 

Deegl. 

1896  bis 

Profil  14e  u.  7c 

3-  Okt.  1896 

i 

i 

Stadtmagistrat 

1.  Mai  1895 

0,7«  6,4 

7,1 

Vtgnol  and 

Sarajewo 

Riilenoehiene 

Regierung  des 

6.  Mai  1895 

1,0  12 

17 

Phönix-Rillen* 

Kantons  Basel 

bis  10.  Mai 

km 

schiene 

Stadt 

1897 

He- 

triebs- 

7b  a 17b, 
HoArmson- 

l&nge 

schlene  47  f 

Stadtgemeinde 

4.  April  1897 

1,00  113 

. 

13,o 

Phönix-RUlen- 

Oberhausen 

schlenc  7c 

t 

Siemens  & Halske 

1.  Mai  1897 

l,ar.  3,5 

7,5  1 

Hoerde  14  d 

Aktiengesellsch. 

1 

r b a u 

i Klein 

Grösste 

8tei-  mnnc»- 
bslb 

rons  meeser 

in  m 

1:23  18^ 


1:40  1» 


1 : 28  15 

; i 

1 300  26 

1 : 40  18 


1:66  30 

1:18  15 

j 

1:86  20 

I 

1:66  17 
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Strom 


Bemerkungen 


Anhänge 
wagen 
Anzahl  and 
Fassung 


Motoren- 
an zahl 
and 

Leistung 


Zuführung 


Fassung 

Personen 


Anzahl 


Kraftwerk  in  Gelsenkirchi 

1 J Sa  39U  500 


Oberirdisch 
mittele  Drahtes 
in  5 bis  6 n> 
Höhe  über 
Mitte  Gleis 


Der  Betrieb  der  Bahnen 
wird  von  der  Firma 
Siemens  & Halsbe 
A.-G.  geführt 


zu  Je  15  PS  zu  je  28 
Personen 


Oberirdisch 


75  lun  ober- 
irdisch  mittels 
Drahtes  in  5 m 
B^he  Uber 
Mitte  Gleis. 
2J  km  nnter- 
irdisch 


Der  Strom  wird  den  Ber- 
liner Elektrizitätswerken 
entnommen 


für  Je  40  für  je  15  PS  19  für  Je  40 
Personen 
10  för  Je  32 
Personen 
18  nir  Jo  24 
Personen 


für  Je  37 
Personen 


für  Je  31 
Personen 


^Oberirdisch  _ 
mittels  Drahte« 
in  5 bis  6 m 
H'jhe  Uber 
Mitte  Gleis 


Die  Zentrale  dient 
gleichzeitig  zu  Be- 
leuchtungazwecken. 


ilcktrische 

Lokomo- 

tiven 


Alioth- 

Maschlnen 


mit  2 Mo- 
toren zu  Je 
15  PS 


Oberirdisch 


6 Motorwagen  sind  in 
Auftrag  gegeben. 


zu  je  15  ps  für  Je  30 
Personen 


Reiner  Akku 
maiito  reu- 
tet rieb 


Der  Strom  wird  dem  stAdtL 
sehen  Kraftwerk  in  Kopen 
bagen  mittels  unterirdisch 
verlegter  Kabel  entnommen 


zu  je»  PS 


Dynamomaschinen  1 

Zahl  und 
Bauart 

Ge- 

sammt- 
lcl- 
atung 
ln  Kilo- 
watt 

Be- 
trieb s- 
span- 
nung 
in  Volt 
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ö 

Zeit 

L i n 

e u 

n d Obe 

r b a u 

o 

X? 

Ort 

Eigenthümer 

der 

Lange  der 

Klein- 

ster 

Krüm- 

c 

«£ 

der  Bahn 

Betriebs- 

Spur- 

Bchleaenproril 

Gröeste 

3 

weite 

Bahn 

Gleise 

Stei- 

mung;“ 

halo- 

meeser 

e« 

a_J 

eröffnung 

in  m 

gung 

km 

km 

in  m 

18 

Bahia 

Companhia 

6.  Juni  1897 

1,4» 

9 

22 

Vignolschiene. 

1 :84 

Carris  Electricos 

j 

theili  vorhan- 
dene Schiene 
alteren  Profils 

19 

Berlin- 

Berlin- 

l.Okt.  1897 

1,4» 

1 7’« 

1 

Iß* 

Haarmann- 

1 :60 

18 

Charlottenburg 

Charlottenburger 

Strassenbahn- 

Aktiengesellsch. 

Oberban 

20 

Darmstadt 

Stadt  Darmstadt 

24  Nov.  1887 

1,00 

7 

8,6 

Haarmann 
scher  Wechsel- 
ateg  Verb  latt- 

1:25 

20 

Oberbau  47  f 

21 

Olmiitz 

Stadtgemeinde 

. 

1,4» 

6,o 

6,8 

Rilienschiene 

Phönix 

1:21,7 

16 

Profil  VII a 

22 

Graz 

Grazer  Tramway- 

1,4»» 

10,9 

21,7 

Phönix 

Gesell  schaft 

lohne 
die  neu 

Profil  14  a 

KQ 

hauen- 

den 

Strek 

ken) 

28 

Wien 

Wiener  Tram- 
way-Gesellschaft 

. 

1,4» 

8,01 

i| 

16,  t 

I>esgl, 

| - 

— 

24 

Turin 

Societa  anonyma 

Vom  4.  April 

1,445 

10,83 

16,4 

It&annann 

1 :67 

15 

elettricita  Alta 
Italia 

1898  ab 

scher  Wechsel- 
steg-Vcrblatt- 

I 

Oberbau  47  f 

UI.  1 

Gelsenkirchen— Steele— Spillenberg, 

Bochum— Weitmar, 

Bochum— Laer, 

Gelsenkirchen- -Buer— Horst, 

Laer— Witten, 

Elektrische  Stadtbahn  in  Berlin, 
ZoologischerGarten— Potsdamer  Platz— War- 
schauer Brücke, 

Erwcitcrungslinien : Potsdamer  Platz— Fried- 


all  neu,  die  theila  in  Aunführung. 
richstrasse  - Schlossplatz,  Potsdamer  Platz 
—Spittelmarkt  —Küpenicker  Brücke, 

Berlin  (Gesundbrunnen— Unter  den  Linden), 
Berlin  (Warschauer  Brücke— Zentral-Viehhof), 
Waldenburg  in  Schlesien, 

Bonn— Beuel — Königswinter— Honnef, 

Hagen  i.  W-, 

Cassel, 

Frankfurt  a.  M., 
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Strom- 

zuführung 


Wagen 

Motorwagen 

Motoren- 

Kassung  anutbl 

Pereonen  and 

Leistung 


wagen.  j & 
Anzahl  und  g.c.3~| 
Fassung  ££  — 

3 ** 


Dynamomaschinen 


üe- 

saromt- 

Zahl  and  jej. 
Bauart  stung 
in  Kilo- 
watt 


lie 

triebs- 

span- 

nung 

ln  Volt 


Bemerkungen 


Oberirdisch 
mittels  Drahtes 
in  5 bis  6 ni 
Höbe  über 
Mitte  Gleis 


Reiner  Akku- 
mulatoren- 
betrieb 


Oberirdisch 


oberirdisch 
mittel»  Drahtes 
in  5 m Höhe 
über  Milte 
Gleis 


Deegi. 


Oberleitung 
und  gemischter 
Betrieb  mit 
Akknmula 
teren 

De^gl 


12 


28 


13, 

5 nach- 
bestellt 


40 


36 


40 


32 


31 


40 


— 20 


42 


10 

| mit  je 
! 1 Motor 
zn  20  PS 

2 

| mit  je 
2 Motoren 
I zu  je  15  PS 


1 zu  Je  11  PS  zu  32  Per- 
sonen 


30 


30 


30 


Je  2 Mo- 
toren zu 
je  20  PS 


2 zu  je 
15  PS 


35 

für  je  32 
Pereonen 


20 

für  je  40 


26 


zu  je  15  PS 


zu  20  PS  zu  30  Per- 
sonen 


U0  Vorbau- 

mil  Je  d«ne 

2 Moiortn  Pfordt- 

ra  je  15  PS  b ihnaagen 
Je  nach  lie- 
darf  ver- 

1,111  )•  »endet 

1 Motor 
zu  20  PS 


24 


18 


18 


18 


24 


2 J 7«  270  560 


J hl 
J OB 
J 40 
J 110 

in  Arbeit 


670 


420 

bis 

450 


Die  Stromlieferung  erfolgt 
aus  der  städtischen  Be 
leuch  tung*  zentrale 


Der  Strom  wird  von  dem 
von  Siemens  & Halske 
A.-O  erbauten  Kraftwerk 
geliefert 


8 600 
Auxsenpol-  bis 
m aschinen  jqq 


550 


I I 

theilii  in  Vorbereitung  begriffen  h i ml. 


Der  Strom  wird  aus  der 
Zentrale  .Leopoldstadt" 
der  österr.  Elektr  -Ges.  be- 
zogen. (Erbaut  von  Sie- 
mens k Halske  A -Q.) 

Der  Strom  wird  aus  einer 
grossen  Liebt-  und  Kraft- 
zentrale (7000  bis  8000  PS 
bei  vollständigem  Aus 
bau  bezogen,  die  eben- 
falls von  Siemens  & Halske 
A.-G . für  die  Societü  Alta 
llalia  erbaut  wurde.  Die 
Betriebsspannung  betrügt 
550  Volt  io  der  Zentrale. 


Die  Firma  Siemens  & 
Halske  A.-G.  hat  die 
elektrischen  Einrich- 
tungen für  das  Kraft- 
werk und  für  die  Ak- 
kumulatorenwagen, 
ausschliesslich  Akku- 
mulatoren, geliefert. 


Düsseldorf— -Krefeld, 

Wien, 

Budapest  (Erweiterung  der  elektrischen  Stadt- 
bahn und  weitere  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes  auf  den  Linien  der  Buda- 
pests Strassen-Eisenbahngesellschaft), 
Teplitz— Dux— ( >ss  egg, 

Gloggnitz-  Schottwien, 

Bozen— Gries, 


Meran— Ober-Mais, 

Weimar, 

Peking— Ma-chia-pu. 

Nach  dem  Bahnsystem  von  Siemens  & 
Halske  A.-G.  hat  ferner  die  Soctete  Alsacienne 
deConstructionsMöcaniques  in  Beifort  Strasscn- 
hahnanlagcn  ausgeführt  in  Beifort,  Fontaine- 
bleau und  Caluire  bei  Lyon. 
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f Zeitacfcritt 
I f*ir  Kleinbahn«. 


Zeitschriftenschall. 


Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du 
L’ongres  des  chemins  de  fer.  1838. 

\Bd.  12,  Heft  6,  8.  336.] 

Le  r£seau  des  chemins  de  fer  de  Uobcr« 
land  bcrnois.  Par  M.  E.  Bruck- 
mann. 

Abdruck  aus  der  Zeitschrift  des  Vereins 
Deutscher  Ingenieure.  (Vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  S.  296. 11 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

im. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[11.  Jahrg .,  No.  30,  31,  32,  S.  547,  563,  587. 
Zustimmungsergänzuug  und  Genehmi- 
gung.  KechtHgutachten  von  Professor 
Dr.  Stoerk  in  Greifswald. 

Abdruck  der  in  der  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1898,  S.  257  und  297,  veröffentlichten 
Abhandlung  gleichen  Titels.1) 

[11.  Jahrg.,  No.  30,  S.  543.] 
Die  Wupperthalbahn. 

Eine  kurze  Mittheilung  über  Umfang  und 
Bedeutung  dieser  Kleinbahn,  die  aus  den  schon 
längere  Zeit  betriebenen  Linien  Kousdorf— 
Müngsten  und  Wermelskirchen— Burg  sowie 
aus  den  in  Ausführung  begriffenen  Linien 
Burg— Müngsten,  Thalsperre  Remscheid  und 
Müngsten— Sonuborn  zunächst  bestehen  soll; 
der  Bau  weiterer  Linien  ist  noch  geplant. 
Bau-  und  Betriobsunternehmcrin  ist  die  West- 
deutsche Eisenbahngesellschaft. 

Die  Schweizer  Bahnen.  1838. 

[3.  Jahrg.,  No.  30,  S.  233.] 
Die  elektrisch  betriebenen  Bahnen  in 
der  Schweiz. 

Ein  Verzeichnis  dieser  Bahnen,  an  das  j 
ein  Auszug  aus  dem  ersten  Geschäftsbericht 
der  Burgdorf-Thun-Bahn  angeschlossen  wird. 

Eisenbahn  rechtliche  Entscheidungen  und 
Abhandlungen.  1838. 

[Bd.  14,  No.  4,  S.  366.] 
Die  Erwe  rbsrechto  an  Eisenbahnen.  Von 
Dr.  Karl  Hilse. 

Hilse  bespricht  kurz  den  Erwerb  von  Klein- 
bahnen durch  den  Staat,  durch  den  Wegc- 
unterhaltungupHichtigeu  und  durch  Dritte.  | 

Elektrotechnische  Rundschau.  1837/38. 

[15.  Jahrg,,  Heft  20,  S.  213.] 
Bet riebseinrichtuugen  für  Akkumulu- 
toren -Strassen  bahn  wagen. 

Zur  Erzeugung  der  beim  Anfahren  eines 
Fahrzeuges  plötzlich  abzugebenden  grösseren 

' Dieser  Abdruck  ist  ob  ne  Quellenangabe  und 
ohne  Erlaubnis«  de»  Verfasser»,  der  Verlags- 
buchhandlung und  der  Redaktion  der  Zeit- 
schritt  für  Kleinbahnen  erfolgt. 


Strommenge,  ohne  eine  Parallelschaltung  der 
Batterien  vornehmen  zu  müssen,  verwendet 
die  Elektrizitätsgesellschaft  Triberg  zu  Tri- 
berg  ausser  der  für  die  normale  Stroment- 
nahme bestimmten  Hauptbatteric  eine  Hilfs- 
batterie (D.  R.-P.  96  714),  die  sowohl  beim  La- 
den als  auch  beim  Anfahren  parallel  zur  Haupt« 
batterie  geschaltet  wird.  Versuche  haben  er- 
geben, dass  die  llauptbatterie  beim  Vorhanden- 
sein einer  solchen  Hilfsbattcrie,  die  nach  dem 
Anlaufen  abgeschaltet  wird,  keine  nennens- 
werthe  übernormale  Beanspruchung  beim  An- 
fahren des  Fahrzeuges  erfährt  Es  wird  also 
durch  diese  Scbaltungsanordnung  der  Betrieb 
sehr  ökonomisch  gestaltet  und  der  Wirkungs- 
grad wesentlich  erhöht. 

Engineering.  1838. 

[Bd.  66,  No.  1701,  S.  472] 
Amerikanische  Strassenbahn  wagen. 

Abbildung  und  Beschreibung  eines Sommer- 
wagens  und  eines  Gesellschaftswagens  iPar- 
lour  car)  der  Strassenbahn  in  Wilmington, 
Delaware.  Der  erste  Wagen  ist  seitlich  offen, 

41  Fuss  lang,  läuft  auf  2 zweiachsigen  Dreh- 
gestellen und  hat  52  Sitzplätze,  der  zweite  Wa- 
gen ist  nur  zweiachsig,  28  Fuss  laug  und  ent- 
hält nur  16  Sitzplätze.  Er  ist  im  Innern  sehr 
reich  ausgestattet  und  wird  an  Gesellschaften 
vermiethet.  In  unserer  Quelle  wird  darauf 
hingewiesen,  dass  die  klimatischen  Verhält- 
nisse der  Vej einigten  Staaten  einen  sorgfälti- 
geren Schutz  vor  Witteruugseinflüssen  be- 
dingen, als  namentlich  in  England,  und  dass 
z.  B.  jenseits  des  Atlantischen  Ozeans  die  Wa- 
gen mit  offenen  Decksitzen,  die  sich  im  Som- 
mer in  Europa  grosser  Beliebtheit  erfreuen, 
ganz  unbekannt  sind. 

Le  Genie  Civil.  1838. 

[Bd.  30,  No.  10  u.  11,  S.  158  u.  174.] 
Emploi  des  accumula tcurs  pour  la  trac- 
tion  electrique. 

Rudolf  Zerner,  Ingenieur  der  rumänischen 
Eisenbahnen,  bespricht  die  Vortlieile,  die  aus 
der  Verwendung  vou  Akkumulatoren  für  den 
Betrieb  von  Strassenbahnen  sich  ergeben.  Er 
giebt  zunächst  eine  kurze  Ucbersicht  über  die 
Entwicklung  der  Akkumulatorenkonstruktion 
uud  behauptet  dann,  dass  die  Tudor  Akkumu- 
latoren der  Hagener  Akkumulatorenfabrik 
allen  Anforderungen  entsprächen,  die  man  iu 
Bezug  auf  Billigkeit,  Haltbarkeit  uud  Gewichts- 
beschränkung füglich  an  einen  Akkumulator 
stellen  dürfe.  Zerner  führt  dann  die.  bekannten 
Vorzüge  und  Nachtheile  des  Akkumulatoren- 
betriebes an,  indem  er  sowohl  den  reinen  Ak- 
kumulatorenbetrieb als  auch  deu  gemischten 
Betrieb  bespricht;  er  legt  den  Hauptwerth 
darauf,  dass  die  Generatoren  beim  Akkumu- 
latorenbetrieb stets  gleichmässig  belastet  sind, 
und  kommt  zu  dem  Ergebnis«,  dass  die  Nach- 
theile  bei  weitem  durch  die  Vortheile  aufge- 
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wogten  werden,  zumal  da  die  Mehrbelastung  Zum  Schluss  wird  eine  Tabelle  gegeben, 

der  Schienen  fast  immer  stark  überschätzt  die  den  Bestand  der  mit  Akkumulatoren  be- 
werte. I triebemn  Bahnen  anzeigt: 


System 

Länge 

Ober- 

leitung 

in  km 

Akku- 

mulator 

Akku- 

mulator- 

wagen 

Ge- 
schwin- 
digkeit 
in  km 

1.  Hagen  i.  W 

Reines  Akkumulatoren- 

8,» 

8 

15 

2.  Hannover 

Oberleitung  und  Akku- 
mulatoren 

1«S,40 

15,20 

«0 

12 

3.  Dresden 

Oberleitung  und  Akku- 
mulatoren 

0,70 

2,50 

30 

16 

4.  Ludwigshafen— Mundenhcim 

Reines  Akkumulatoren 

— 

4,30 

2 

25 

5.  Ludwigshafen— Neustadt  . . 
und 

desgl. 

— 

80,  oo 

! * 

50 

Ludwigshafen — Worms  . . . 

des  gl. 

— 

43,30 

1 

6-  Paris  (Courbevoie— Madeleine) 

desgl. 

— 

17, OM 

35 

15 

7.  Lokalbahn  Arad  (Ungarn)  . 

desgl. 

— 

40,  oo 

1 

75 

8.  Kopenhagen 

desgl. 

— 

7,oo 

18 

15-18 

9.  Berlin  

Oberleitung  und  Akku- 
mulatoren- 

— 

_ 

10 

15 

10.  Frankfurt  a.  M 

11.  Untcrtürkhcim  — Hornwest- 

Heines  Akkumulatoren- 
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Hitthf  düngen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal - und  Strassenbahn- 
wesens.  1898. 

[6*.  Jahrgn  Heft  7,  S.  265.) 
Diskussion  über  einige  wichtige 
Fragen  der  Strassenbahnen,  namentlich 
über  die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  bestehenden  Strassenbahnen. 

[6*.  Jahrg .,  lieft  7 , S.  284. ] 
Tramways  mit  gemischtem  Betrieb 
(Akkumulatoren  und  oberirdische 
Stromzut  üh rung)  vom  Platze  de 
la  Räpuhüque  nach  Aubervilliers 
und  nach  Pantin. 

Auf  einer  Länge  von  7,87  km  findet  der 
Betrieb  mit  Oberleitungszuführung  statt,  bei 
gleichzeitiger  Ladung  der  Akkumulatoren- 
batterien, durch  die  der  Betrieb  auf  den  6,78  km 
langen  Strecken  im  Innern  der  Stadt  bewirkt 
wird.  Der  Oberbau,  die  Kraftanlage,  die  Be- 
triebsweise und  die  Wagen  werden  kurz  be- 
schriebe, letztere  auch  bildlich  dargestellt. 

The  Bailroad  Gazette.  1898. 

[Bd.  90,  No.  28,  S.  517.) 
Waterloo  and  City  Railway. 

Ein  kurzer  Bericht  über  einige  technische 
Einzelheiten  der  am  1.  Juli  1898  vom  Herzog 
von  Cambridge  eingeweihten  Bahn,  die  am 
l.August  dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben 
werden  sollte.1)  Daraus  ist  hervorzuheben: 
h Verjjl,  Zeitachrifl  für  Kleinbahnen,  1893  S.  256  n.  475. 


Die  Wagen  sind  in  Amerika  gebaut,  in 
Theile  zerlegt  nach  London  überführt  und  in 
den  Werkstätten  der  Südwestbahn  wieder  zu- 
sammengestellt  worden.  Mit  Hilfe  eines  zu 
diesem  Zwecke  besonders  gebauten  Aufzuges 
Bind  sie  zu  der  unterirdischen  Bahn  herabge- 
lassen und  dann  mit  den  elektrischen  Motoren 
versehen  worden.  Man  hat  nicht,  wie  auf  der 
City  and  South  London  Railway,  besondere 
elektrische  Maschinen  eingestellt,  sondern  die 
Motoren  an  den  Wagen  selbst  angebracht. 

Die  Fahrzeit  dieser,  den  Endpunkt  der  Süd- 
westbahn mit  dem  Mittelpunkt  der  City  ver- 
bindenden Bahn  ist  auf  fünf  Minuten  festge- 
setzt. Die  Züge  folgen  sich  in  Abständen  von 
fünf  Minuten.  Der  Fahrpreis  beträgt  für  die 
einfache  Fahrt  2,  für  Hin-  und  Rückfahrt  3 d. 

The  Railway  News.  1898. 

[Bd.  70,  No.  1803  u.  1804 , 8.  IW  u.  190.] 

The  Basingstoke  and  Alton  Light  Rail- 
way. 

Diese  Kleinbahn  ist  die  erste,  die  unter 
dem  neuen  Kleinbahngesetz  von  der  Kleinbahn- 
komtnission  im  Januar  1898  der  vorgeschrie- 
benen Prüfung  unterzogen  worden  ist.  Sie 
wird  von  der  London-Südwestbahn  gebaut  und 
verbindet  den  Ort  Basingstoke  an  der  Haupt- 
linie der  London-Südwestbahn  mit  der  Stadt 
Alton  an  der  Linie  Faruham— Winchester  der- 
selben Bahn,  12  Meilen  lang;  das  von  ihr 
durchschnittene  Gebiet  ist  vor  allem  landwirt- 
schaftlich thätig  und  enthält  etwa  2400  Be- 
w'ohner.  Die  Spurweite  der  Kleinbahn  ist  die 
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Vollspur,  die  Betriebsmittel  der  Hauptbahn 
werden  auch  auf  ihr  verwandt  werden.  Als 
grösste  Geschwindigkeit  lässt  die  Konzession 
20  Meilen  in  der  Stunde  zu;  die  Schienen 
müssen  mindestens  60  Pfd.  auf  den  Yard  wie- 
gen. Die  Bestimmungen  über  Signale  und 
über  die  Ausrüstung  der  Stationen  sind  gegen- 
über denen  für  Vollbahnen  erleichtert. 

Zu  dieser  Bahn  hat  der  Präsident  des  eng- 
lischen Handelsaints,  Ritchie,den  ersten  Spaten- 
stich am  22.  Juli  1808  gethan.  Aus  der  liede, 
die  der  Handelsamtspräsident  aus  diesem  An- 
lass gehalten  hat,  ist  hervorzuheben,  dass  von 
den  bis  jetzt  bei  der  Kleinbahnkommission  ein- 
gelaufenen 121  Konzessiousgesucheu  32  von 
bestehenden  Vollbahngesellschaftcn  unmittel- 
bar und  weitere  14  von  Personen,  die  mit 
Vollbahngesellschaftcn  in  Verbindung  stehen, 
ausgegangeu-  sind.  Ritchie  betrachtet  cs  als 
ein  günstiges  Zeichen,  dass  somit  auch  die 
Vollbahngesellschaften  sich  die  Vortheile  des 
neuen  Gesetzes  zu  nutze  machen  und  Zufuhr- 
linien für  ihre  Hauptbahnen  bauen.  Er  theilt 
mit,  dass  eine  Bahn  Basingstoke -Alton  schon 
einmal  im  Jahre  1805  geplant  gewesen  sei,  und 
dass  damals  die  Kosten  auf  etwa  36000  Lstr. 
für  die  Meile  veranschlagt  worden  seien,  wäh- 
rend jetzt  nur  5360  L6tr.  in  Aussicht  genom- 
men seien;  die  Kosten  des  Konzession» Verfah- 
rens, die  bei  dem  ersten  Projekt  auf  etwa 
1000  Lstr.  sich  gestellt  haben  würden,  hätten 
infolge  der  Gesetzesneuerung  nur  160  Lstr. 
betragen. 

[Bd.  70,  No.  1803 , 8.  147.} 
The  Teeside  Tramways. 

Eine  kurze  Besprechung  der  elektrischen 
Strassenbahn  zwischen  Middlesborough,  Stock- 
ton und  Thornaby.  Während  bisher  zwischen 
Middlesborough  und  Thornaby  täglich  50  Züge 
der  Hauptbahn  verkehrten  und  davon  nur  20 
bis  Stockion  durchgeführt  wurden,  gehen  jetzt 
200  Züge  der  elektrischen  Bahn  vom  äussersten 
Punkte  Middlesboroughs  zum  äussersten 
Punkte  von  Stockton.  Die  Fahrpreise,  die  auf 
der  Hauptbahn  0 und  6'/s  4.  für  die  einfache, 

1 sh.  6 d.  und  10  d.  für  die  Hin-  und  Rück- 
fahrt betragen,  stellen  sich  auf  der  Strassen- 
bahn auf  3 d.  für  jede  Fahrt  auf  der  ganzen 
Linie;  Theilstrecken  von  1 d.  sind  noch  zur 
weiteren  Verbilligung  eingerichtet. 

[Bd.  70,  No.  1804,  S.  100.] 
Ati  object-lesson  in  Light  Kailways. 

Es  werden  die  Erfolge  besprochen,  welche 
die  schmalspurige,  rechtlich  als  Vollbahn  be- 
handelte, aber  wirtschaftlich  eine  Kleinbahn 
darstellende  Corrisbahn  erzielt  hat  Die  Bahn 
ist  1868  als  Pferdebahn  gebaut  und  1864  in 
eine  Lokomotivbalm  umgebaut  worden;  an- 
fangs nur  für  die  Güterbeförderung  bestimmt, 
ist  sie  in  den  Jahren  1882  und  1883  auch  für 
den  Personeniransport  eingerichtet  worden. 
Sie  bedient  hauptsächlich  die  Stoinbrücho  der 
dortigen  Gegend  und  hat  mit  den  Anschluss- 
gleisen eine  Länge  von  11  Meilen;  die  Arbeiter 
der  Steinbrüche  gemessen  Vorzugspreise  bei 


der  Benutzung  der  Bahn,  ebenso  Schulkinder 
zum  Besuch  der  Schulen.  Der  Personenver- 
kehr hat  sich  so  entwickelt,  dass  er  den  der 
anschliessenden  London  and  North* Western- 
Hauptbahn  übertrifft;  im  letzten  Halbjahr  1897 
kamen  auf  die  Zugmeilo  bei  der  Corrisbahn 
bei  der  Hauptbahn  nur  8,23  Reisende. 

The  Street  Jiailway  Journal.  1808. 

[ Bd . 14,  No.  7,  S.  355.) 

Die  elektrische  Bahn  bei  Hüll  in 
Cauada  wurde  ursprünglich  als  Zweigbahn 
der  Canadian  Pacific-Bahn  mit  Dampfbetrieben, 
ist  aber  im  Juni  1807  selbständig  und  für  elek- 
trischen Betrieb  eingerichtet  worden.  Für  den 
Personenverkehr  werden  vierachsige  Motor- 
wagen verwendet,  llir  den  nicht  unbedeuten- 
den Güterverkehr  sind  elektrische  Lokomotiven 
in  Benutzung.  Die  Bahn  ist  42  km  lang,  die 
elektrische  Kraft  wird  durch  Turbinen  er- 
zeugt und  den  Zügen  durch  Oberleitung  an- 
geführt. 

[Bd.  14,  No.  7,  S.  369  u.  361. \ 
Mittheilungen  Uber  elektrische  Bahnen 
in  Meadville,  Pa.,  und  im  Schuylkill  Thal 
mit  Angaben  über  die  Kraftanlagen,  den  Ober- 
bau, die  durchschnittliche  Lebensdauer  der 
Motorzahnräder,  der  Trolley räder  u.  s.  w. 

[Bd.  14,  No.  7,  S.  363.] 

Die  systematische  Reinigung  von 
Strassenbahn  wagen.  Die  Wagen  der  Pa- 
terson-  (No.  3)  Bahn  werden  täglich  init  Wasser 
aussen  abgewaschen,  ebenso  die  abwaschbaren 
Innentheilc;  die  Verwendung  von  Lange  oder 
Seife  ist  verboten.  Die  Ergebnisse  sollen  sehr 
gute  sein. 

| Bd.  14,  No.  7,  S.  376  ] 
Strassen  bah  u betrieb  in  klein  en  Städte  u. 

Mittheilungen  über  die  in  Danvill,  Hl., 
einer  Stadt  von  18000  Einwohnern,  xnit  der 
elektrischen  Strassenbahn  gemachten  Erfah- 
rungen. Der  Verfasser  betont  nachdrücklich, 
dass  besonders  in  kleinen  Städten  das  Beste 
in  der  Anlage  das  Billigste  ist. 

[Bd.  14,  No.  7,  S.  376.) 
Einige  Fragen  des  Schnellverkehrs. 

Armstrong  vervollständigt  seine  Unter- 
suchungen über  den  Kraftverbrauch  beim  An- 
fahren mit  verschieden  grosser  Beschleunigung. 
(Zeitschrift  lür  Kleinbahnen,  1898,  S.  381.)  Je 
grösser  die  Beschleunigung,  um  so  geringer 
ist  der  Kraftverbrauch,  es  empfiehlt  sich  daher, 
die  Gleise  von  den  Haltestellen  aus  fallend 
und  am  Ende  der  freien  Strecken  nach  der 
Station  zu  wieder  steigend  anzulegcn.  \Sichc 
auch  No.  8,  S.  432  ) 

[Bd.  14,  No.  7,  8.  386.) 
Elektrische  Ausrüstung  der  Brook- 
lyner  Hochbahn. 

Abbildung  und  Beschreibung  des  Ober- 
baues der  im  Juni  d.  J.  in  Betrieb  genommenen 
Bahn. 

[Bd.  14,  No.  7,  S.  402] 
Geschweisste  Leitungsverbindung  an 
den  Schiencnstösscn. 
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Beschreibung  und  Abbildung  einer  in 
Brooklyn  und  anderswo  angewendeten,  an  die 
Schiene  angeschweisstcn  Leitungs Verbindung. 

\13d.  14,  No.  8,  S.  415.] 
Die  elektrischen  bahnen  in  Springfield 
und  Holyoke. 

Besondere  Erwähnung  verdient  der  Wagen* 
schuppen  in  Springfield,  der  bei  einer  Thor- 
einfahrt 15  Gleise  enthält,  die  sich  innerhalb 
des  Schuppens  mittels  Weichen  aus  dem  Zu- 
fiihrungsgleis  entwickeln  und  senkrecht  zu 
diesem  liegen.  Diese  eigenartige  Anordnung 
wurde  gewählt,  um  im  Winter  möglichsten 
Schutz  gegen  die  Kälte  zu  haben. 

[Bd.  14 , No.  8,  8.  4M.] 

Eingesandte  Mittheilungen  über  die  Ergeb- 
nisse des  Probebetriebes  einer  Kraftstation 
mit  einem  500  KW- Generator. 

[Bd.  14,  No.  8,  8.  438.] 
Neuer  Oberbau  der  Strassenbahn  in 
Sioux. 

Eingehende  Beschreibung  und  zeichne- 
rische Darstellung  eines  Strassenbahugleises 
in  gepflasterten  und  asphaltirten  Strassen.  Es 
sind  einfache  Breitfussschienen  verwendet,  die 
sowohl  von  flachen  wellenförmigen  eisernen 
Qnerschwellen,  wie  von  durchlaufenden  kräf- 
tigen Betonblöcken  unterstützt  sind. 

[Bd.  14,  No.  8,  S.  442.] 
Die  St.  Louis-,  Belleville-und  Vorstadt- 
bahn. 

Kurze  Beschreibung  dieser  neuen,  24  km 
langen  elektrischen  Bahn,  mit  Abbildungen. 
Die  Bahn  wird  mit  einer  Geschwindigkeit  bis 
zu  ICO  km/Std.  befahren. 


The  Street  Railway  Reinem.  1838. 

[Bd.  8,  No.  7,  S.  430.] 
Schutzmittel  bei  offenen  Wagen. 

Es  wird  auf  die  Gefahr  hiugewiesen,  die 
bei  offenen  Wagen  und  zweigleisigen  Bahnen 
den  Reisenden  durch  das  Aus-  und  Einsteigen 
auf  der  Innenseite  droht.  Verschiedene  bei 
amerikanischen  Strassenbahnen  gebräuchliche, 
an  der  Innenseite  der  Wagen  angebrachte, 
theils  feste,  theils  bewegliche  Schutzmittel  — 
Ketten,  Stangen,  aufklappbare  Trittstufen 
u.  8.  w.  — werden  besprochen  und  bildlich 
dargestellt. 

[Bd.  8 , No.  7,  8.  451,  476  u.  487.  | 
Speicherbatterieu  • (Akkumulatoren-) 
Betrieb. 

Mittheilungen  über  Betriebsergebnisse,  die 
in  Chicago,  zwischen  Berlin  und  Charlotten- 
bürg,  sowie  in  Buffalo  mit  Speicherbatterien 
erzielt  worden  sind. 

[Bd.  8,  No.  7,  8.  453  u.  466.] 
Vereinigte  offene  und  geschlossene 
Wagen. 

Beschreibung  und  Abbildung  von  Wagen 
aus  Tampa  (Florida)  und  New- York;  sie  sind 
zum  Theil  offen,  zum  Theil  geschlossen,  um 
deu  wechselnden  Witterungsverhttltnisseu  und 
den  verschiedenen  Neigungen  der  Reisenden 
Rechnung  zu  tragen. 

[Bd.  8,  No.  7,  S.  471.] 

Beschreibung  und  Abbildung  von  Johns 
elektrischen-  Heizkörpern  für  Straasen- 
bahn wagen.  Die  Wärme  lässt  sich  in  drei 
Grade  abstufeu. 


[Bd.  14.  No.  8,  S.  447.] 
Die  Waterloo-  und  City-Bahn  in 
London1),  welche  die  Eudstation  der  London- 
und  Südwestbahn  mit  der  City  verbindet, 
wurde  ain  11.  Juli  d.  J«  eröffnet.  Sie  führt  im 
Tunnel  unter  der  Themse  her  und  endet  bei 
Msnaion  House.  Die  Bahn  wird  elektrisch  mit 
iussercr  Stroinzuführung  betrieben.  Die  2,4  km 
lange  Strecke  wird  in  5 Minuten  durchfahren; 
die  alle  5 Minuten  verkehrenden  Züge  be- 
stehen aus  je  2 Motor-  und  2 Mittelwagen,  von 
denen  erstere  46,  letztere  56  Sitzplätze  ent- 
halten. 

[Bd.  14,  No.  8,  S.  456  u.  457. J 
Beschreibung  und  bildliche  Darstellung 
von  Strasscnbahn wagen  in  Dayton  und 
Brooklyn,  aus  denen  hervorgeht,  dass  die 
innere  Ausstattung  der  Wagen  in  Nordamerika 
immer  luxuriöser  wird.  Die  Wagen  für  Day- 
ton enthalten  einen  Abort,  Eis  Wasserbehälter 
mid  gepolsterte  Sitze  und  für  Brooklyn  sind 
Salonwagen  mit  Sesseln  und  einem  Buffet  vor- 
gesehen. 

[Bd.  14,  No.  8,  S.  463.] 

Elektrischer  Heizapparat. 

Beschreibung  und  Abbildung.  Die  Heiz- 
«inrichtung  gestattet,  die  Wärme  nach  Bedarf 
in  drei  Grade  abzustufen. 
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[Bd.  8,  No.  7,  8 484.] 
Elektrischer  Betrieb,  von  englischem 
Gesichtspunkte  aus  betrachtet. 

Mittheilung  eines  interessanten  Vortrages 
von  Guin,  gehalten  in  der  Vereinigung  städti- 
scher Elektrotechniker  in  London.  Der  Vor- 
tragende erörtert  die  an  deu  Oberbau  zu 
stellenden  Bedingungen,  spricht  sich  zu  gunsten 
der  in  Deutschland  üblichen  Strassenbahn- 
schwellenschienen  aus,  behandelt  die  Genera- 
toren, Motoren,  Wagen,  Leitungen  und  geht 
dann  auf  die  in  deutschen  Städten  erzielten 
Ergebnisse  mit  Akkumulatorenbetrieb  ein.  Er 
hält  nach  dem  heutigen  Stande  der  Technik 
den  Oberleitungsbetrieb  für  den  zweck- 
inässigsten. 

[Bd.  8,  No.  7,  S.  486.] 
Frauen  als  Schaffner. 

In  Chillicothe,  0.,  wo  früher  das  Fahrgeld 
vermittels  Zahlkasteu  erhoben  wurde,  sind 
wegen  der  hiermit  gemachten  schlechten  Er- 
fahrungen mit  gutem  Erfolge  weibliche  Schaff- 
ner angestellt  worden. 

Zeitschrift  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 
1838. 

[Bd.  12,  No.  32,  S.  875.] 
Neuere  Zahnradbahnen.  Von  Brück- 
inann.  (Fortsetzung.) 
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Die  Schneebergbahn  in  Oesterreich») 
besteht  aus  83  km  Reibungs-  and  9,5  km 
Zahnstangenstrecke.  Erster«  weist  Steigungen 
bis  zu  26%*  letztere  bis  zu  300°/^  auf.  Die 
Betriebsmittel,  besonders  die  Lokomotiven, 
werden  eingehend  beschrieben.  In  einer 
Schlussbetrachtung  werden  die  verschiedenen 
Lokoinotivarten  der  besprochenen,  mit  Dampf 
betriebenen  Zahnradbahnen  in  Vergleich 
gestellt. 

Zeitschrift  fiir  Architektur  und  Ingenieur- 
wesen.  i896.__ 

[44.  Jahrg.,  Wochenausgabe,  No.  31,  S.  526.) 
Bergbahnen  in  der  Schweiz.  Vortrag  von 
Baudirektor  Professor  v.  Hiinel,  ge- 
halten im  württembcrgischen  Verein  für 
Baukunde. 

Es  werden  kurz  die  technischen  Bedingun- 
gen der  schweizerischen  Bergbahnen  be- 
sprochen. Die  verschiedenen  Systeme  von 
Zahnstangen-  und  Seil  - Bahnen  werden  mit 
einander  verglichen. 

Zeitschrift  f.  Transportu'exen  u.  Strassenbav. 

1838. 

[15.  Jahrg.,  No.  20  u.  21,  S.  317  u.  336.) 
Elektrische  Strassenbahnsysteme  mit 
geschlossenem  Theilleiterkanal. 

Hierunter  sind  solche  Systeme  zu  ver- 
stehen, bei  denen  die  Wagen  den  Strom  von 
isolirten  Kontaktleitungen  erhalten,  die  ab- 
schnittsweise mit  der  Speiseleitung  in  Verbin- 
dung stehen  und  stromlos  werden,  sobald  der 
Wagen  einen  Abschnitt  verlassen  hat  Der 
Verfasser  unterscheidet  hierbei  zwei  Klassen. 
Bei  der  ersten  werden  Kontaktknöpfe  ver- 
wendet, über  die  am  Untergestell  des  Wagens 
befestigte  Kontaktschieuen  hingleiten,  die  na- 
türlich so  lang  sein  müssen,  dass  stets  zwei 
auf  einander  folgende  Kontakte  berührt  wer- 
den. Bei  der  zweiten  Klasse  kommen  einzelne 
isolirte  Kontaktschienen  zur  Anwendung,  die 
mit  dem  Wagen  durch  ein  Stromabnehmerrad 
oder  eine  Bürste  verbunden  werden.  Bei  lan- 
gen Zügen  können  die  Entfernungen  zwischen 
den  einzelnen  stromzuführenden  Rontaktschie- 
nen  so  gross  werden,  dass  eine  beschränkte 
Anzahl  solcher  Mittelschienen  genügen  würde, 
um  die  Züge  mit  Strom  zu  versorgen. 

Nach  eingehender  Erörterung  der  Vor-  und 
Nachtheile  beider  Anordnungen  geht  der  Ver- 
fasser zur  Beschreibung  der  sclbstthätigcn  Vor- 
richtungen über,  durch  die  der  Kontakt  der 
Theilleiter,  der  Mittelschiene  oder  des  Druck- 
knopfes mit  der  Speiseleit ung  während  der 
Vorüberfahrt  des  Wagens  hergestellt  und  nach- 
her wieder  unterbrochen  wird.  Die  geschil- 
derten Einrichtungen  sind  sehr  mannigfaltig 
und  hahen  den  gemeinsamen  Fehler,  dass  sie 

')  YergL  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1899.  8.  2B6 


äusserst  verwickelt  und  daher  theuer  in  An- 
lage und  Unterhaltung  sind.  Auch  ist  in  vielen 
Fällen  die  Herstellung  eines  Kurzschlusses 
von  unberufener  Seite  nicht  ausgeschlossen, 
so  dass  also  die  Gefahr,  die  mit  der  oberirdi- 
schen Leitung  verbunden  ist,  keineswegs  be- 
seitigt wird. 

Auf  eine  praktische  Anwendung  der  be- 
schriebenen Einrichtungen  dürfte  vorläufig 
wohl  weder  bei  Strassenbahnen  noch  bei  Hoch- 
bahnen zu  rechnen  sein. 

\15.  Jahrg.,  No.  23,  S.  366.) 
Die  Strassenbahnen  Budapests.  Ver- 
gleichende Studie  von  R.  Nagel,  Ober- 
ingenieur. 

Eine  Besprechung  der  technischen  Anlagen 
und  der  Leistungen  der  Budapester  Strassen- 
bahnen. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahti ■ 
Verwaltungen.  1838. 

[38.  Jahrg.,  No.  60,  S.  314. J 
Einfluss  der  elektrischen  Strasscnbah- 
uen  auf  die  Verth  eil  ung  der  Be- 
völkern ng  und  den  Grundstücks- 
werth in  Städten. 

Aus  einer  Arbeit  von  Frank  E.  Knight, 
der  die  im  Titel  bezeichnet«  Frage  für  Nord- 
amerika untersucht  hat,  wird  ein  Auszug  ge- 
geben. Knight  hat  an  eine  grosse  Zahl  von 
Strassenbahngesellschaften  und  von  Grund- 
stücksinteressenten in  Städten  von  mehr  als 
25000  Einwohnern  Fragebogen  versandt  und 
kommt  auf  Grund  der  eingelaufenen,  sorg- 
fältig geprüften  und  verglichenen  Antworten 
dazu,  das  Gebiet  der  Städte  und  ihrer  Vororte 
in  drei  Zonen  zu  theilen.  Der  innerste  Kreis 
umschliesst  das  Geschäftsviertel  mit  verhält- 
nissroässig  geringer  Bevölkerung;  hier  steigen 
dieGrundstiickswerthe,  da  der  Verkehr  dauernd 
zunimmt  und  von  den  Strassenbahnen  immer 
mehr  zugeführt  wird.  Die  zweite  Zone  reicht 
bis  zuin  Weichbild  der  Stadt  und  enthält  die 
eigentlichen  Wohnviertel;  hier  haben  die 
Werthe  der  Grundstücke  allgemein  abgenora- 
men,  die  Miethen  haben  die  Tendenz  zu  fallen. 
Die  Einführung  der  elektrischen  Bahnen  hat 
die  dritte  Zone  der  Stadt  angegliedert;  sie  be- 
fördern nach  Knight  etwa  sechsmal  so  viel 
Personen  auf  die  dreifache  Entfernung  in 
einem  Drittel  des  Zeitaufwandes,  als  die  mit 
thierischer  Zugkraft  betriebenen  Beförderungs- 
mittel. „Die  Werthsteigerung  folgt  in  dieser 
Zone  den  Strassenbahnglcisen  so  sicher  wie 
die  Elektrizität  dem  Leitungsdraht.*  Parzelli- 
rungen,  die  ohne  Rücksicht  auf  eine  schnelle 
und  wohlfeile  Beförderung  vorgenommen  wor- 
den sind,  hatten  keinen  Erfolg;  Ausheilungen, 
bei  denen  man  auf  Strassenbahnen  gerechnet 
hat,  bewähren  sich.  Zum  Schluss  wendet  sich 
Knight  noch  gegen  die  Idee,  die  Strassenbah- 
nen  zu  verstadtlichen. 


Für  die  Redaktion  verantwortlich : Dr.  A.  v.  d.  l.cyen  in  Berlin. 


NerUg  von  Julias  Springer  In  Berlin  N.  — Druck  von  U.  S.  Hermann  in  Berlin. 
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Die  Konze&sionirnng  von  Stransenbnhnen  im  Königreich  Sachsen.1) 


Iin  Königreich  Sachsen,  wo  ein  Strusseu- 
bahngesetz  bisher  nicht  erlassen  worden 
ist.  hat  sielt  die  Regierung  vor  der  zweiten 
Kammer  Uber  Grundsätze  ausgesprochen, 
nach  denen  bei  der  Konzessionirung  von 
Strassenbahnen  verfahren  wird. 

Schon  bei  der  Vorberathung  des  Staats- 
haushaltsplanes hatte  der  Vizepräsident  der 
Kammer  in  der  Sitzung  vom  24.  November 
1897  die  Frage  angeregt,  wie  sich  der  Staat 
zu  den  Strassenbnhnuntcmehmungen  stellen 
sollte.  Damals  war  man  nicht  weiter  dar- 
auf eingegangen,  und  auch  in  späteren  Ver- 
handlungen der  Kammer  wurde  die  Frage 
zwar  gestreift,  aber  nicht  zum  Austrag  ge- 
bracht. 

Da  richtete  am  13.  April  1806  der 
Kittergutsbesitzer  K.  aus  G.  bei  Leipzig  an 
die  Beschwerde-  und  Petitionsdeputation 
tler  zweiten  Kammer  eine  Petition  wegen 
der  Spurweite  einer  zwischen  Leipzig- 
Connewitz — Gautzsch  und  Ötzsch  geplanten 
elektrischen  Strassenbahn,  und  bei  der  Be- 
rathnng  dieser  Petition  ist  es  zu  der  grund- 
sätzlichen Erklärung  der  Regierung  ge- 
kommen. 

K.  ist  Besitzer  grosser  Flächen  im  Ge- 
biete der  beiden  Vororte  Leipzigs  ötzsch 
und  Gautzsch:  er  hat  daher  ein  wesent- 
liches Interesse  an  dem  Bau  der  von  der 
Grossen  Leipziger  Strassenbahn  geplanten 
Fortsetzung  von  tleren  Linien  Uber  Conne- 
witz hinaus  bis  zu  jenen  Vororten  und  hat 
dies  Interesse  auch,  wie  er  in  der  Petition 
anfillirt,  durch  unentgeltliche  Ueberweisung 
von  Land  und  dureti  die  Uebernahme  eines 
Kostenantheils  bekundet.  Der  Gesuchsteller 
giebt  nun  an.  über  das  Projekt  dieses  Baues 
sei  eine  Entscheidung  dem  Vernehmen 
nach  deshalb  nicht  ergangen,  weil  die 
Staatsregierung  sich  über  die  Spurweite 
nicht  schlüssig  geworden  sei  und  noch  er- 
wäge, ob  nicht  fUr  alle  elektrischen  Bahnen 
eine  einheitliche  Spurweite  von  1 m eitizu- 
fiihren  sei  und  diese  auch  bei  der  Balm 
< onnewitz — Ötzsch  in  Anwendung  kommen 

')  Null  dem  Bericht  der  Beschwerde-  and  PetiUoDB- 
: «Petition  der  «weiten  Sthndelunimer  den  sächsischen 
I endtefi,  Oreehsachen  der  «weiten  Kammer  No.  20} 


solle.  K.  bittet,  bei  der  Stnntsregierung 
dahin  vorstellig  zu  werden,  dass  von  der 
Einführung  dieser  Einnieterspur  für  die 
Linie  Leipzig  — Connewitz  — Gautzsch  — 
Ötzsch  abgesehen  werde;  er  begründet 
diese  Bitte  ausser  mit  lediglich  der  beson- 
deren Oertlichkeit  entnommenen  Gründen 
noch  mit  folgenden  Erwägungen  allgemei- 
neren Inhaltst  die  geplante  Bahn  sei  eine 
Fortsetzung  der  nach  Connewitz  führenden 
Linie  der  mit  einer  Spurweite  von  1.458  m 
gebauten  Grossen  Leipziger  Strassenbahn; 
die  Orte  ötzsch  und  Gautzsch  seien  Vor- 
orte von  Leipzig  und  reichten  an  dieses 
schon  mit  ihrer  Bebauung  heran;  die  ge- 
plante Bahn  sei  daher  ein  organisches 
Glied  des  gesammten  Strasscnbahnkürpers 
der  Stadt  Leipzig,  keine  Kleinbahn,  die 
ländliches  Gebiet  mit  dem  Stadtgebiete 
i verbinden  solle,  und  müsse  deshalb  in  der 
Spurweite  des  Huuptnctzes  aasgeführt 
werden. 

Bei  der  Berathung  dieser  Petition  be- 
schloss die  Beschwerde-  und  Petitions- 
deputation, auf  die  Frage  einer  grundsätz- 
lichen Regelung  der  Strassenhahnkon- 
zessionirung  einzugehen,  und  schlug  vor, 
bei  der  Berathung  nach  folgenden  Gesichts- 
punkten vorzugehen: 

1.  Bedarf  es,  abgesehen  von  der  rein 
polizeilichen  Genehmigung,  nach  dem 
bestehenden  öffentlichen  Rechte  dir 
die  Anlage  einer  Strassenbahn  einer 
besonderen  Konzession  (eines  staat- 
lichen Verleiliungsaktes);  bejahenden- 
falls, ist  der  Staat  berechtigt,  als  Kon- 
zessionsbedingungen die  Forderung 
von: 

a)  Gebühren  (Konknrrenzgebühr.  Be- 
zeigungsgeld), 

b)  den  Vorbehalt  der  Erwerbung  zu 
stellen,  beziehentlich  in  welcher 
Weise  sind  die  Voraussetzungen 
der  Erwerbung  festzustellen? 

2.  Welchen  Standpunkt  nimmt  die  könig- 
liche Staatsregierung  ein  bei  Prüfung 
der  BedürfnisslYage  einer  beabsich- 
tigten Strassenbahnlinie? 
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3.  Wie  stellt  sieh  die  königlic  he  Stnats- 
regiernng  zur  Mitbenutzung  flskali- 
scher  Strassen  für  die  Anlage  von 
Strassenbahnen? 

4.  Nach  welchen  Grundsätzen  sind  die 
Spurweiten  für  die  Strassenbahnen  zu 
bestimmen? 

5.  Empfiehlt  sich  eine  allgemeine  Rege- 
lung, sei  es  im  Wege  der  Gesetz-  i 
gcbung,  sei  es  im  Wege  der  Verord- 
nung, des  gesummten  Strassenbahn- 
wesens? 

Auf  diese  Fragen  hat  die  königlich 
sächsische  Staatsregierung  am  29.  April  1898 
eine  schriftliche  Erklärung  abgegeben,  in 
der  sie  ihre  grundsätzliche  Stellung  darlegt 
und  die  deshalb  wörtlich  — mit  unwesent- 
lichen Kürzungen  — hier  wiedergegeben 
wird: 

Die.  Staatsregierung  steht  ent- 
sprechend der  auch  in  allen  anderen 
Staaten  zur  Geltung  gelaugten  und  von 
der  Rechtswissenschaft  einhellig  adop- 
tirten  Auffassung  auf  dem  Standpunkte, 
dass  es  zur  Anlage  und  zum  Betriebe 
einer  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen- 
den Eisenbahn  nicht  bloss  behördlicher 
Erlaubniss,  sondern  eines  besonderen 
staatlichen  Verleihungsaktes  (Konzession 
in  diesem  Sinne)  bedarf.  Die  Begrün- 
dung eines  öffentlichen  Unternehmens 
von  solcher  Bedeutung  und  so  einschnei- 
denden Wirkungen  in  Bezug  auf  die 
wirtschaftlichen  und  sozialen  Verhält- 
nisse weiter  Kreise  der  Bevölkerung, 
wie  es  eine  für  den  allgemeinen  Verkehr 
erstellte  Eisenbahn  ist.  fällt  in  den  Be- 
reich der  Staatshoheit  und  der  allgemei- 
nen Kulturaufgaben  des  Staates  selbst. 
Wenn  daher  der  Staat  einer  l’rivatperson 
oder  einer  privaten  oder  öffentlichen 
Korporation  das  Recht  zu  einem  solchen 
Unternehmen  ertheilt,  so  giebt  er  damit 
nicht,  wie  bei  der  gewerbepolizeilichen 
und  baupolizeilichen  Erlaubniss,  die  Be- 
fugniss  zu  einer  Thätigkeit,  welche  an 
sich  schon  auf  (»rund  der  natürlichen 
Freiheit  geübt  werden  kann,  aber  durch 
besonderen  Reehtssatz  beschränkt  ist, 
sondern  er  verleiht  eine  Macht  aus  sich 
selbst  heraus,  eine  Befugniss,  die  abge- 
leitet ist  von  seinem  eigenen  Wesen  und 
an  sieh  einen  Theil  der  öffentlichen  Ver- 
waltung bildet.  Hier  kommt  noch  be- 
sonders in  Betracht  die  wirthsehaftliehe 
and  die  technische  Eigenartigkeit  dieses 
Verkehrsmittels,  welche  sich  iu  so  mannig- 
facher und  weitgehender  Weise  äussert, 
dass  eine  unbeschränkte  Freigabe  dessel- 


ben für  ilie  I’rivatiudustric  mit  den 
grössten  Gefahren  und  Unzukömmlich- 
keiten für  das  allgemeine  Wohl  und  die 
öffentliche  Sicherheit  verbunden  wäre. 

Von  diesen  Gesichtspunkten  ausgehend 
hat  in  allen  Staaten  die  öffentliche  Ver- 
waltung nicht  nur  die  Organisation  des 
neuen  Verkehrsmittels  zu  ihrer  Aufgabe 
gemacht,  sondern  ohne  weiteres  auch 
das  Recht  in  Anspruch  genommen,  die 
Erlaubnis»  zu  seiner  Anwendung  nach 
freiem  Ermessen  zu  ertheilen  oder  zu 
versagen.  Dieses  Recht  ist  ihr  bisher 
auch  noch  nirgends  mit  Erfolg  bestritten 
worden. 

Die  Begriffselcmente  der  „Eisenbahn“ 
im  hier  in  Betracht  kommenden  Sinne 
des  Wortes  sind  aber:  1.  die  Erstellung 
eines  Verkehrsmittels  für  die  Allge- 
meinheit zur  Beförderung  von  Men- 
schen oder  Gütern,  2.  die  Bewegung  der 
Fahrzeuge  auf  besonders  dazu  vorge 
richteter  Spur  und  3.  die  Anwendung 
eines  von  elementarer  Kraft  getrie- 
benen Motors.  Alle  diese  Elemente,  auf 
denen  die  wirthsehaftliehe  und  technische 
Eigenart  des  Verkehrsmittels  beruht,  sind 
bei  den  elektrischen  Strassenbahnen  ge- 
geben. Mithin  unterfallen  auch  diese  der 
Staatshoheit  und  damit  dem  .staatlichen 
V erleihungsrechte. 

Iu  Bezug  auf  die  Ausübung  dieses 
Rechtes  ist  aber  die  Staatsgewalt  nicht 
weiter  gebunden,  als  die  ihr  obliegende 
Fürsorge  für  das  allgemeine  Wold  und 
das  Staatsinteressc  solches  bedingen. 
Bestimmend  für  die  Ertheilung  einer 
Strassenbahnkonzession  und  die  dabei 
zu  stellenden  Bedingungen  ist  daher  zu- 
nächst das  hierfür  vorliegende  volks- 
wirtschaftliche Bedürfnis  und  die  zweck- 
massigste  Art  seiner  Befriedigung.  An- 
dererseits dürfen  hierbei  aber  auch  an- 
dere Staatsinteressen  im  engeren  Sinne 
nicht  ausser  Acht  gelassen  werden.  Solche 
kommen  namentlich  dann  in  Frage,  wenn 
durch  neue  Strassenbahnen  bereits  be- 
stehenden Staatseiscnhahnlinien  eine  nach 
theilige  Konkurrenz  bereitet  werden  würde. 
Denn  bei  der  grossen  Bedeutung,  von 
welcher  die  gedeihliche  Entwicklung  der 
Staatseisenbalmen  und  deren  Erträge  für 
das  Gleichgewicht  des  Staatshaushalts 
sind,  widerstreitetjede  erhebliche  Schmäle- 
rung der  Einnahmen  dieses  Instituts  niclü 
bloss  dem  rein  fiskalischen,  sondern,  in- 
sofern dadurch  die  Gesammtheit  der 
Steuerzahler  in  Mitleidenschaft  gezogen 
wird,  auch  dem  Interesse  der  Allgemcin- 
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heil.  Hierbei  ist  noch  besonders  zu  be-  gehrt;  und  wenn  in  solchen  Fallen  die 

denken,  dass  der  Staat  unter  grossen  Strassenbauverwaltung  regelmflssig  von 

Opfern  sein  Eisenbahnnetz  fortwährend  der  Forderung  einer  besonderen  Gegen- 

durch  Ausbau  minder  rentabler  Linien  leisiung  für  die  Benutzung  ihres  Areals 

weiter  ausgestaltet.  Tarife  ermässigt  und  Abstand  genommen,  auf  eine  solche  viel- 
in den  gesummten  Einrichtungen  der  mehr  in  Kücksicht  auf  die  Erhebung 

Staatsbahnen  dem  Publikum  neue  Vor-  einer  Konkurrenzgebühr  verzichtet  und 

tlieile  und  Annehmlichkeiten  bietet,  ohne  sich  im  übrigen  nur  anf  die  reinen  Er- 

eine  Gegenleistung  dafür  zu  erhalten,  satzforderungen  für  vermehrte  Unler- 

während  der  private  Unternehmungsgeist,  haltung  des  Strassenkörpers,  nothwendige 

wie  natürlich,  sein  Absehen  nur  auf  ver-  Strassenverbreiterungen  u.s.w. beschränkt 

kehrsreichere  Gegenden  richtet,  in  denen  hat,  so  sind  den  betreffenden  Unfenteh- 

die  bestehenden  Staatsbahnen  noch  einen  mem  gegenüber  gewiss  die  weitgehend- 

Xutzen  abwerfen.  Greifen  daher  neue  sten  Billigkeitsrücksichten  zur  Geltung 

Strassenbahnprojekte,  denen  an  sieh  ein  gekommen. 

volkswirthschaftlicher  Nutzen  zuzuerken-  Nicht  unerwähnt  kann  ferner  bleiben, 

nen  ist.  in  das  Verkehrsgebiet  bereits  dass  von  Seiten  der  Stadtgemeinden  in 

bestehender  Staatsbahnlinien  ein,  so  ent-  den  Konzessionsverträgen,  welche  diese 

steht  eine  Kollision  zwischen  zwei  öffent-  mit  Strassenbalmuntcmehmom  abge- 
liehen Interessen,  dem  Interesse  an  Ver-  schlossen  haben,  zumeist  nicht  nur  be- 

besserutig  der  Verkehrsverbindungen  und  sondere  Gegenleistungen  für  die  Be- 

demjenigen  an  möglichst  ungeschmälerter  nutzung  der  städtischen  Strassen  zur 

Erhaltung  einer  für  die  Allgemeinheit  Bahnanlage,  sondern  auch  ziemlich  hohe 

wichtigen  Einnahmequelle  des  Staates.  Abgaben  vom  Ertrage  des  Unternehmens 

Will  man  nicht  das  eine  hinter  dem  an-  und  sonstige  weitgehende  Zugeständnisse 
dern  zurückstellen,  so  muss  nach  einer  nusbedungen  worden  sind,  für  welche 
Vermittlung  gesucht  werden,  und  diese  kein  anderer  Hechtsboden  gefunden  wer- 

ist  in  solchen  Fällen  nur  dadurch  mög-  den  kann,  als  eben,  die  Vertragsfreiheit 

lieh,  dass  demjenigen,  der  vom  Staate  der  Gemeinden  gegenüber  den  Unter- 
die  Verleihung  eines  für  ihn  werthvoUen  nehmem. 

Privilegs,  wie  es  die  Eisenbahnkonzession  Was  nun  die  in  der  vorliegenden 

ist,  begehrt  und  dieses  Privileg  zunächst  Petition  behandelte  Frage  nach  der 

zu  seinem  Vorthei]  auszunutzen  bcab-  Spurweite  elektrischer  Strassenbahnen 

sichtigt,  die  Leistung  einer  angemessenen  betrifft,  so  hnben  die  Ministerien  des  In- 

Vergütung  dafür  angesonnen  wird,  dass  nem  untl  der  Finanzen  angesichts  der 

sein  Unternehmen  einem  bereits  be-  fortsehrcitendeiiEntwieklungdesStrassen- 

stehenden,  einem  gleichen  volkswirth-  balinwesens  mit  Hilfe  der  Elektrotechnik 

schaftlichen  Zwecke  dienenden  Staats-  und  der  sich  seit  einigen  Jahren  geltend 

institute  Abbruch  zu  thun  geeignet  ist.  machenden  Tendenz,  die  elektrischen 

Die  Auferlegung  einer  solchen  Vergütung  Strassenbahnen  Uber  den  Verkelirsbereich 

— Konkurrenzgebühr  — kann  auch  so  der  grossen  Städte  hinaus  auf  tlas  platte 

lange  weder  der  Billigkeit  noch  dem  Land  uuszudehnen  und  neue  Verbirtdun 

Interesse  der  Allgemeinheit  widerstreiten,  gen  der  verschiedenen  Ortschaften  unter 

als  sie  sieh  in  angemessenen  Grenzen  einander  zu  schaffen,  schon  seit  einiger 

hält,  und  nicht  die  Lebensfähigkeit  des  Zeit  die  Vereinheitlichung  der  Spur- 
neuen Unternehmens  unterbindet weite  solcher  Bahnen  ins  Auge  gefasst. 

Dass  bei  Erhebung  einer  solchen  Ge-  um  bei  Zeiten  die  Grundlage  für  ein  dem 

bühr  nicht  von  einer  Abgabe  oder  sonsti-  allgemeinen  Verkeltrsbcdürfnisse  wirk- 

gen  öffentlich  rechtlichen  Leistung  im  lieh  nutzbringendes  Strassenbahnnetz. 

Sinne  von  § 37  der  Verfassungsurkunde  welches  sich  mit  der  Zeit  entwickeln 

die  Hede  sein  kann,  bedarf  nach  dem  wird,  zu  gewinnen.  Hierbei  haben  sicli 

Dargelcgten  keiner  weiteren  Ausführung.  die  Ministerien  schliesslich  im  Prinzip 

Besonders  augenfällig  tritt  aber  die  für  die  Einmeterspur  entschieden,  da 

Berechtigung  des  Staates  zu  jenem  Ver-  diese  Spurweite  die  Benutzung  der  Land- 

langen  dann  hervor,  wenn  der  Voran-  Strassen,  ohne  sie  in  allzugrosser  Breite 

stalter  des  Konkurrenzunternehmens  nicht  in  Anspruch  zu  nehmen,  auch  bei  schär- 

bloss  die  Ertheilung  der  staatlichen  Kon-  feren  Krümmungen  gestaltet,  gleichzeitig 

Zession,  sondern die  Hergabe  l aber  die  Möglichkeit  der  Verwendung 

einer  Staatsstrasse  zu  seiner  Anlage  be-  von  Betriebsmiltein  mit  verhältnissmässig 
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grossem  Laderaum  bietet,  vor  allem  aber 
in  den  Industriegebieten  die  Ueberieitnng 
von  vollspurigen  Güterwagen  mittels 
Trnckgestellen  (Rollböeken)  auf  solche 
Bahnen  und  endlich  auch  bei  Anschlüssen 
an  vollspurige  Eisenbahnen  (mit  1,436  m 
Spurweite)  im  Bedarfsfälle  die  Einführung 
in  solche  mittels  einer  dritten  Schiene 
zulässt.  In  Betracht  kamen  hierbei  auch 
die  günstigen  Erfahrungen,  die  bereits 
anderwärts  bei  Neben-  und  Kleinbahnen 
mit  der  Einmeterspur  gemacht  worden 
waren,  sowie  die  Thatsache,  dass  diese 
Spur  in  Sachsen  ausserhalb  der  beiden 
grossen  Städte  Dresden  und  Leipzig  bei 
elektrischen  Strassenbahnen  bereits  mehr- 
fach Anwendung  gefunden  hatte,  be- 
ziehentlich für  neue  Projekte  in  Aussicht 
genommen  war. 

Da  sich  jedoch  in  Dresden  und  Leip- 
zig bereits  grössere  Strassenhalmnetze 
mit  weiterer,  sogar  übernormaler  Spur 
(in  Dresden  mit  1,460  in,  in  Leipzig  mit 
1,458  m Weite)  entwickelt  hatten,  so  war 
beabsichtigt,  für  diese  beiden  Orte  es  bei 
der  einmal  eingeführten  Spurweite  zu 
belassen  und  sie  als  für  sich  bestehende 
selbständige  Verkehrsgebiete  zu  behan- 
deln  

Einer  Ausdehnung  solcher  durch  Zu- 
fälligkeiten im  früheren  Pferdebalmbe- 
triebe entstandenen  aussergewöhnlichen 
Spuren,  allzuweit  über  das  Stadtgebiet 
hinaus,  möchte  die  Regierung  nicht  Vor- 
schub leisten. 

Sie  wird  aber  dem  Anträge-  des  Kon- 
sortiums für  die  Leipziger  Aussenbahnen, 
es  für  Leipzig  und  die  damit  zu  verbin- 
denden Vororte  überhaupt  bei  der  jetzi- 
gen übemorraalen  Spurweite  dauernd  zu 
belassen,  wenigstens  insoweit  Rechnung 
tragen,  als  sie  für  das  nächste,  noch 
näher  zu  begrenzende  Interessengebiet 
von  Leipzig  — und  in  dieses  werden 
voraussichtlich  auch  die  Vororte  Otzsch 
und  Gautzsch  fallen  — unter  gewissen, 
die  Mitbenutzung  der  neuen  Strecken 
für  von  aussen  her  anschliessende  Bahnen 
mit  engerer  Spur  betreffenden  Vorbehal- 
ten die  Anwendung  der  Leipziger  Spur 

noch  zulasseu  wird 

In  der  Deputationssitzung  vom  2.  Mai 
1898  ist  dann  die  Petition  und  im  Zusam- 
menhänge damit  die  Strasaenbahnfrage  im 
idlgemeinen  erörtert  worden,  und  auch 
hierbei  sind  wichtige  grundsätzliche  Er-  . 
klärungeu  von  den  Regierungsvertretern 
abgegeben  worden.  Zunächst  wurde  von 
der  Deputation  hervorgehoben,  dass  das 


in  der  Denkschrift  für  den  Staat  in  An- 
spruch genommene  Hoheitsrecht  allerdings 
nicht  auf  einen  bestimmten  Akt  der  Ge- 
setzgebung zurückgeführt  werden  könne, 
dass  aber  die  gesummte  Rechtsentwicklung 
in  Deutschland  auf  diesem  Gebiete  zu  dem 
von  der  Regierung  eingenommenen  Stand- 
punkte führe.  Auch  in  der  Regelung  der 
Gebührenfrage  billigte  die  Deputation  die 
Grundsätze  der  Regierung;  diese  wurden 
dann  noch  von  den  Kommissaren  auf  eine 
Anfrage  hin,  ob  auch  die  rein  örtlichen 
Strassenbahnen  zur  Konkurrenzgebühr  her- 
angezogcu  werden  würden,  dahin  näher 
bestimmt: 

„In  der  Rege!  wird  eine  Konkurrenz- 
gebühr für  Strassenbahnen,  welche  inner- 
halb der  städtischen  Gemeinden  liegen 
und  nicht  über  deren  Flur  hinausgehen, 
nicht  erhoben  werden,  nur  für  ganz  be- 
sondere Fälle  muss  die  Regierung  sich 
dies  Vorbehalten. 

Wo  eine  Konkurrenz  mit  einer  Staats- 
bahnlinie nicht  besteht,  wird  keine  solche 
Gebühr  ausbedungen.  Wenn  die  Kon- 
kurrenzgebühr nicht  erhoben  wird,  so 
wird  eine  müssige  Gebühr  für  Deber- 
lassung  der  liskalischen  Strasse  als  Be- 
zcigungsgcld  erhoben.“ 

Bei  der  Erörterung  über  die  Frage  der 
Erwerbung  der  Strassenbahnen  durch  den 
Staat  überreichten  die  Kegiorungsvertreter 
zur  Feststellung  ihres  Standpunktes  einen 
Auszug  aus  den  in  einem  Einzelfalle  ge- 
nehmigten Konzessionsbedingungen;  diese 
Bestimmungen  enthalten  also  die  Grund- 
sätze der  Regierung  und  lauten: 

1.  im  Falle  des  Erlöschens  der  Kon- 
zession durch  Zeitablauf  oder  Zurück- 
nahme (Verwirkung)  hat  der  Staat  das 
Recht  des  Erwerbes  des  Unternehmens 
einschliesslich  aller  dazu  gehörigen,  dem- 
selben unmittelbar  oder  mittelbar  ge- 
widmeten Sachen  (Grundstücke,  Kraft- 
stationen, elektrische  Leitungen,  Ge- 
stänge, Gleise,  bewegliche  Betriebsmittel 
u.  s.  w.)  und  Rechte,  besonders  auch  des 
Rechts  auf  Strombezug  — welches  ffir 
das  Unternehmen,  als  solches,  mithin 
auch  für  den  etwaigen  Besitznachfolger, 
gesichert  werden  muss  — , gegen  Ent- 
schädigung des  Zeitwertheg  dieser 
Gegenstände. 

2.  Hat  sich  das  Unternehmen  zehn  Jahn- 
lang  im  Betriebe  befunden,  so  kann  der 
Staat,  nach  mit  halbjähriger  Frist  voraus- 
gegangener Ankündigung,  ebenialls  den 
Erwerb  des  gesummten  Unternehmens 
beanspruchen.  Als  Entschädigung  ist  in 
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diesem  Falle  zu  gewähren  der  nach  den 
Grundsätzen  des  Rentenkaufs  unter  Zu- 
grundelegung eines  Zinsfusses  von  3'/j 
vom  Hundert  zu  ermittelnde  Kaufwrrth 
einer  vom  Zeitpunkt  des  Erwerbes  bis 
zum  Ende  der  Konzessionsdauer  laufen- 
den jährlichen  Rente,  die  dem  durch- 
schnittlichen Reinerträge  der  letzten  drei 
Betriebsjahrc  entspricht,  für  welche  ein 
Abschluss  vorliegt,  dafem  aber  der  so 
ermittelte  Erwerhspreis  niedriger  ist,  als 
der  Zeitwerth  der  Bestandteile  und  Zu- 
behürungen  des  Unternehmens,  der  Zeit- 
werth dieser  Gegenstände,  wie  im  Falle 
unter  1. 

Reinertrag  im  Sinne  dieser  Bestim- 
mung ist  die  Differenz  zwischen  der 
Bruttoeinnahme  und  dem  Betriebsauf- 
wande,  einschliesslich  der  Untorhaltungs- 
und  Emeucrungskosten,  Bowie  der  Staats- 
abgabe, jedoch  ausschliesslich  der  Schuld- 
zinsen. 

3.  Die  zur  Zeit  des  Erwerbes  vorhan- 
denen Betriebs  , Reserve-  und  Emeue- 
rungsfonds  verbleiben  in  beiden  Fällen 
unter  1 und  2 dem  Unternehmer. 

Dazu  wurde  noch  folgende  Erklärung 
abgegeben : 

Die  Erwerbung  aus  rein  finanziellen 
Gründen,  d.  h.  weil  es  sich  bloss  um  eine 
besonders  rentable  Bahn  oder  Strecke 
handle,  liege  der  Regierung  fern,  sie 
werde  von  der  Erwcrbungsbefugniss  nur 
Gebrauch  machen,  wenn  lokale  oder  all- 
gemeine Interessen  in  zweckmässiger 
Weige  nicht  anders  befriedigt  werden 
könnten,  vielleicht  auch  dann,  wenn  sich 
erst  hinterher  herausstclle,  dass  die  Kon- 
kurrenzgcbUhr  irrthümlieh  zu  niedrig  be- 
messen sei. 

Ausdrücklich  hoben  auch  die  Kom- 
missare hervor,  dass  die  Regierung  sich 
die  Erwerbung  von  Strassenbalinontemeh- 
inungen  innerhalb  der  grossen  Städte  nicht 
vorbehielte. 

Die  Deputation  billigte  zwar  im  allge- 
meinen den  Standpunkt  der  Regierung,  sie 
vermisste  aber  in  der  Regelung  der  Ent- 
schädigungsfrage die  Rücksicht  auf  den 
zukünftigen  Gewinn. 

Uelier  die  Bedürfhissfrage  äusserten 
sich  die  Kegicrungsvertreter  folgonder- 
massen: 

Das  Bedürfniss  nach  Errichtung  von 
Strassenbahnen  zu  prüfen,  müsse  sich 
die  Regierung  für  jeden  einzelnen  Fall 
Vorbehalten;  sei  einmal  eine  Bahn  ange- 
legt. so  gewöhne  sich  die  Bevölkerung 
duran  und  rechne  bei  ihren  wirtbschafl- 


lichen  Unternehmungen  darauf;  könne 
sich  dann  das  Unternehmen  wegen  Mangel 
an  Rentabilität  nicht  halten,  so  würde  die 
Regierung  zum  Nachtheile  des  Landes 
nacl)  Befinden  eintreten  müssen.  Zu 
hohe  Anforderungen  in  betreff  der  Be- 
dürfnissfrage  würden  nicht  gestellt;  wenn 
es  irgend  wahrscheinlich  sei,  dass  ein 
genügender  Verkehr  sieh  entwickeln 
werde,  würde  die  Konzession  ertheilt. 
Ein  besonderer  Gesichtspunkt  werde  auch 
der  sein,  dass  es  sich  um  Verkehrs- 
bedürfnisse handele,  welche  die  Loko- 
tnotivhahn  zu  befriedigen  nicht  im 
Stande  ist. 

Mit  diesen  Ansichten  war  die  Deputation 
einverstanden. 

Audi  wegen  der  Benutzung  fiskalischer 
Strassen  begnügte  sich  die  Deputation  mit 
der  Regierungserklärung, 
dass  man  sich  entgegenkommend  ver- 
halte, dass  aber  selbstverständlich  die 
Unternehmer  die  erforderlichen  Herstel- 
lungen auf  ihre  Kosten  vornehmen 
müssten. 

Die  Frage  der  Spurweite  ist  in  der 
Denkschrift  erörtert;  in  der  Dcputations- 
berathung  sind  Widersprüche  nicht  erhoben 
worden. 

Endlich  zu  der  letzten  der  von  ihr  auf- 
j gestellten  Fragen  war  die  Deputation  mit 
j der  Regierung  darin  einer  Ansicht,  dass 
! es  sich  nicht  empfehle,  mit  dem  Erlasse 
eines  etwa  dem  preussischen  Kleinbahn- 
| gesetze  nachgebildeten  Gesetzes  vorzu- 
| gehen,  und  zwar  namentlich  deshalb  nicht, 
weil  für  Sachsen  ein  wesentlicher  Gegen- 
stand eines  solchen  Gesetzes,  die  Anlage 
von  Kleinbahnen  mit  Lokomotivbetrieb. 
dadurch  weggefallen  wäre,  dass  der  Staat 
den  Bau  dieser  Bahnen  selbst  in  die  Hund 
genommen  hätte.  Aber  auch  für  den  Er- 
lass allgemeiner  Normen  nur  für  das 
Strassenbahnwesen,  wie  die  Aufstellung 
einer  allgemeinen  Betriebsordnung,  die 
Regelung  der  Zuständigkeit  von  Landes- 
und Ortspolizei,  die  Verpflichtung  zur  Dul- 
dung des  Anschlusses,  das  Rechtsverhäit- 
niss  zu  den  Eigenthümem  der  Wege  und 
zu  den  Wegeunterhaltungspfliehtigen  und 
dergleichen,  hielt  die  Deputation  den  Zeit- 
punkt noch  nicht  für  gekommen,  da  das 
Strassenbahnwesen  noch  zu  sehr  in  der 
Entwicklung  begriffen  wäre. 

Die  Deputation  hat  somit  in  allen 
wesentlichen  Punkten  sich  zu  den  Grund- 
sätzen der  Regierung  bekannt  und  dem- 
entsprechend bei  der  Kammer  beantragt: 
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Die  Kammer  wolle  besehliesHen: 

a)  die  Petition  K.  durch  die  Ri-gieruiigs- 
äusserungen  für  erledigt  zu  erklären; 

b)  die  königliche  Staatsregierung  zu  er- 
suchen, tlarauf  Hedaeht  zu  nehmen, 
dass,  im  Falle  der  Erwerbung  einer 
Strassenbahn  vor  Ablauf  der  Kon- 
zessionsdauer durch  den  Staat,  für 
die  zu  leistende  Entschädigung  eine 
Herechnungsart  in  Anwendung  ge- 


bracht werde,  welche  eine  ange- 
messene Berücksichtigung  des  zu- 
künftigen Gewinnes  ermöglicht. 

Diesen  Antrag  hat  die  Kammer  ange- 
nommen. Die  von  der  Regierung  im  l-aufe 
der  Verhandlung  abgegebenen  schriftlichen 
und  mündlichen  Erklärungen  sind  mithin 
bis  auf  weiteres  für  die  Konzessionirung 
von  Strassenbahneii  im  Königreich  Sachsen 
massgebend. 


lieber  den  Stiimi  der  Lokal-  und  Zahnradbahnen,  der  Tramways  mit  Dampf-  und 
Pferdebetrieb.,  der  elektrischen  Kisenbahneu,  Drahtseilbahnen  und  der  Schlepp- 
kähnen in  Oesterreich,  sowie  deren  Betriebsergebnis.se  für  das  Jahr  18%. 

Von 

E.  A.  Ziffer, 

Xiviltagenleur  in  Wien.*) 


Auch  für  das  Jahr  1896  sind  die  Haupt- 
ergebnisse der  österreichischen  Kisen- 
bahnstatistik  vom  statistischen  Departement 
im  k.  k.  Eisenbahnministcrium  bearbeitet 
und  veröffentlicht.  Diese  sehr  ins  einzelne 

*)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1897,  S 663. 


geltende  Statistik  enthält  die  Nachweisun- 
gen über  das  dem  öffentlichen  Verlo-hr 
dienende  Netz  sämmtliehcr  auf  österreichi- 
schem Staatsgebiete  befindlichen,  mit  Dampf 
und  sonstigen  mechanischen  Motoren  be- 
triebenen Eisenbahnen  einschliesslich  der 
im  Kürstenthum  Liechtenstein  (8,963  km),  in 


NUhcre  Bezeichnung  der  Bahnen 
und  ihrer  Betriebsführung 
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Privat-Lokalbahuen,  auf  Rechnung  der  Eigen- 

thümer  im  Staatsbetriebe 

')1W3,T5S 

62  463  3286  2036 

Ci,4* 

264 

2289 

Staatliche  Lokalbahnen  im  Privatbetriebe.  . 

')  37,764 

511  399  5903  2091 

40,  oo 

— 

2081 

Selbständige  Lokalbahnen 

*)  835,036 

57603  3396  9018 

50,56 

197 

220» 

Zahnradbahnen  

B)  22,709 

213008  7186  4904 

G9,(» 

434 

5398 

Dampfst  rassenbahnen 

')  133,893 

76751  9639  5207 

60,3« 

619 

5826 

Lokalbahnen  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands 

Nordbahn1) 

28-1,  tau 

*)  — 3041  982 

32,79 

59 

um 

Lokalbahnen  der  k.  k.  priv.  Südbahn-Gesell- 

schaft*) 

37,(6« 

B)  — 5020  3209 

63.9-7 

36 

3345 

•j  Die  Lokalbahnen  der  Kaiser  Ferdinands  Noidbahn  bestehen  an»  19  Linien,  deren  Längen  zwischen  0.240  km  und 
*•  Die  Lokalbahnen  der  Südbahn  bestehen  an»  den  Linien:  Liesing- Kaltenleutgeben,  6,737  km  lang,  and  Spiel 
n)  Darunter  mit  der  Spurweite  von  0,76  m die  am  15.  Juli  1896  erßffnete  25,512  km  lange  Ybbsthalbabn  mit 
4)  Die  Lange  der  Wiener  Verbindungsbahn  betragt  7,354  km.  Die  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben,  dann  die 
auf  die  vollspurigcn  Lokalbahnen  Oaslau  Zawratetz— Trzemosnitz,  <'*a»lau— Mocowitz  und  KOnigshain-Schatzlsr.  da  diese 
4 Darunter  mit  der  Spurweite  von  0.76  m die  Bahnen  Morl— A reo— Riva.  die  Murthalbahn,  die  Salzkammergut- 
• Darunter  mit  der  Spurweite  von  1,00  m 16,418  km. 

Li  Darunter  mit  der  Spurweite  von  1.C0  m 12.023  km.  Die  gelammten  Betriebseinnahmen  der  Dampfstr.isscobahnen 
den  Güterverkehr  entfallen.  Die  Betriebseinnahmen  für  da»  Kilometer  Betricballngc  schwanken  zwischen  4252  fl  (SaD- 
eigentlichen  Betriebsausgaben  in  Prozenten  der  Betriebseinnahmen  bewegen  sich  zwischen  46.35%  Brunner  l.okalei»en- 
*l  Das  verwendete  Anlagekapital  und  die  Anzahl  der  Fahrbetriebsmittel  der  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  und 
Hierunter  104  Wagen  für  den  gemischten  Betrieb,  10  Wagen  für  den  Dampfbetrieb  der  Neuen  Wiener  Tram»»jr 
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Ungarn  (1.127  km)  und  im  sonstigen  Aus- 
lande gelegenen  Tlieilstreeken  der  öster- 
reichischen Eisenbahnen;  eines  Netzes,  das 
am  31.  Dezember  1896  eine  Länge  von 
16806.576  km  erreichte.  Dieser  umfang- 
reichen Statistik  ist  ein  werthvoller  Anhang 
beigegeben,  enthaltend  die  Sammlung  der 
im  Jahre  1896  auf  dem  Gebiete  des  Eisen- 
bahnwesens hinausgegebenen  Normalien 
und  Konstitutivurkunden,  sowie  der  er- 
theilten  und  verlängerten  Vorkonzessionen. 

Im  gegenwärtigen  Aufsatze  sollen  nur 
der  Stand  und  die  Betriebsergebnisse  der 
Lokal-  und  Spezialbahnen  oinerBesprechung 
unterzogen  werden. 

I.  Lokalbahnen,  einschliesslich  der 
Zahnradbahnen  und  Dampfstraasen- 
bahnen. 

Zu  Ende  des  Jahres  1896  waren  im 
ganzen  3785.114  km  Baulänge  (Eigenthums- 
länge) im  Betriebe.  Der  Zuwachs  gegen 
das  Jahr  1895  betrug  nur  277.374  km  oder 
7.91%. 

Von  der  Gesammtlänge  der  Iokalbah- 
nen  befanden  sich 

im  Staatseigenthum  . 689,496  km  und 
„ l’rivateigenthum  . 3095,618  „ ; 


von  diesen  letzteren  standen  im  Eigenthum 
von  Hauptbahnen  (einschliesslich  der  der 
Südbahu  - Gesellschaft  gehörige«  elektri- 
schen Bahn  Mödling  — Hinterbrühl  mit 

4,476  km) 998,343  ktn 

und  im  Eigenthum  von  Lokal- 
balmuntemehmungen  . . . 2097,275  „ 

zusammen  . . 3095.618  km. 

Von  den  Lokalbahnen  im  Eigenthnm 

besonderer  Unternehmungen  stehen  im 

Staatsbetriebe 1127.581  km 

und  im  Privatbetriebe  . . . 969.694  „ 

zusammen  . . 2097.275  km. 

Unter  den  im  Privatbetriebe  in  der 
Länge  von  969.694  km  stehenden  Lokal- 
bahnen sind  auch  eingerechnet 


die  Zahnradbahnen  in  der 

Länge  von 17.540  km, 

die  Dampftramways  in  der 

Länge  von 120,648  „ 

und  die  elektrischen  Bahnen 
in  der  Länge  von  ....  31,477  „ . 


Von  der  Gesammtlänge  der  Lokalbah- 
nen entfallen  auf  1 km  Bahn  79.269  4km 
Flächeninhalt  der  nachgenannten  König- 
reiche und  Länder,  also  auf  1 qkm  12,62  m 


Von  dem  Oe- 
-ammtbetrage 
der  Aufgaben 
entfallen  auf  die 

eigen  t-  bobon- 
lieben  deren 


Betriebsausgaben! 


Belriebs- 
reinertrag 

jfürl  km  . . 

I Betriebe 
I „ verven- 

5B1!'  deten 

° Anlage- . 
Golden  . , 

0.  w. 


Leistungen 
der  Fährbetrieb»- 
irittel 

Geleistete 
Wagen- 


Natr- 


achs* 


Kilometer 
für  1 km  Be 
triebsiange 


Pemonen-  Güter- 
Beförderung 


Per- 
sonen- 


Tonnen- 

Kilo- 

meter 


I 


für  1 ktn  Betriebslange 


88,«s 
100,ou 
91  ^ 
91,37 

93  M 

94  js 
99.» 


1,<> 

831s 

8.03 

6.04 

5,0s 

0,W 


996 

3129 

1177 

1787 

2813 


1,77 

3,oo 
0,47 
2, «7 


2000  4,79 

1775  — 


I 


99 

8 

107 

21 

97 


1 

10 


211  966 

6 125 

576  1134 
37  17 

I»)  324  214 


2186  36875 

3 765  32  785 
2125  36976 
3139  10004 

12552  70987 

3031  43  536 

4 986  63  131 


2 699  49  093  2281  51  159 

2006  19  822  7666  65  749 

3 896  58826  2848  45  495 

9 236  49  076  580  2 948 

66  044  25  814  4030  30  833 

I 

4 140  54  832  2654  38  303 

2 551  12  986  2754  41983 


57268  km  schwanken. 
feld-Radker*burg,  30.731  km  lang. 

OH)  km. 

Fahrbetrieb&mittel  und  deren  Leistungen,  sowie  die  Daten  über  die  l’ersonen-  und  Güterbeförderung  beziehen  sich  blosa 
Daten  für  die  Wiener  Verbindungsbahn  nicht  besonders  ausgewiesen  sind. 

lokalbahn,  die  8teyrlhalbahn  und  die  steierm&rkischen  Landesbahnen  in  der  Gesammtlftoge  von  339382  km. 


betrugen  für  18B6  1166687  fl.,  wovon  897126  fl.  auf  den  Personenverkehr.  4022  tl.  anf  den  GepAckverkchr  und  237  463  fl.  auf 

bürget  Eisenbahn  and  Tramwaygesellscbaft'  und  18617  tl.  der  Dampftramway-Geseilscbaft  vormals  Kraus  & Co  ).  Die 

bihu-Gesellscba/t)  und  76®/«  iNeue  Wiener  Tramwaygesellschaft). 

der  SQdbahngeeellschaft  gehörigen  Lokalbahnen  Ist  nicht  aasgewiesen. 

cwelUchaft. 
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Balm,  auf  1 km  Balm  CS13  Einwohner  und 
auf  100000  Einwohner  15,84  km  Balm.  An 
dcrGcsammtlänge  der  Lokalbahnen  auf  dom 
österreichischen  Staatsgebiete  sind  am  Ende 
des  Jahres  1896  in  Prozenten  hetheiligt: 


1.  Oesterreich  unter  der  Enns  . 8.89, 

2.  Oesterreich  ob  der  Enns  . . 6,70, 

3.  Salzburg 3.26. 

4.  Steiermark 7,62, 

5.  Kärnten 0,81. 

6.  Krain 4.11, 

7.  Küstenland  (österr.-illyr.)  . . 0,44, 

8.  Tirol  und  Vorarlberg  . . . 2,86, 

9.  Böhmen 22.14. 

10.  Mähren 19.49. 


11.  Schlesien 4.83 

12.  Galizieu 14,13. 

13.  Bukowina 4,72. 


Bei  den  Lokalbahnen  im  Privateigen- 
thurn  in  der  Länge  von  997,294  km,  deren 
gesummtes  Aktien-  und  Prioritätenkapital 
44  708000  fi.  betrug,  betheiligten  sich  ati 


der  Kapitalbeschaffung 

der  Staat  mit 7 906  000  H., 

die  Landesfonds  mit  . . 3 246  900  „ 

und  die  Interessenten  mit  13  864  600  „ 

zusummen  . . 26015900  ti.. 


von  welcher  Summe  auf  Stamm-  und  Prio- 
ritätsaktien entfallen: 


Bezeichnung 

der 

Tramway- Unter- 
nehmung 

Betriebs- 

eröffnung 

* ö 
a 

1 s 

a £ 
© o 

5a 

W * 

&£ 

it 

p £ 

cs  * 

CQ 

Gleis-  (Bau-)  Länge 
in  Kilometern 

Spurweite  in  Metern 

Wiener  Tramway -Ge- 
sellschaft1) 

vom  30./6 
1868 

angefangen 

SOiiJ 

169.«* 

1,04 

Neue  Wiener  Tram- 
way-Gesellschaft 

vom  26-/6. 
1878 

angefaugen 

19, «si 

39,»» 

1,00 

Tramway  Linz  — Ur- 

1/7.  1880 

3, uw 

5,«M 

0,900 

fahr*) 

Salzburger  Eisenbahn 

1-/6-  1893 

i,i« 

1,«M 

1,05 

und  Tramway- Gesell- 
schaft 

Grazer  Tramway  - Ge- 
sellschaft 

vom  9./Ö. 
1878 

angefaugen 

10,894 

22,15» 

1,05 

KlagcnfurterTramway 

6.  7.  l -Ol 

5,soo 

5.S38 

1,000 

Societ&Triestina  Tram- 
way 

vom  3 O/if. 
1876 

angefangen 

11.464 

17,5» 

1,434 

Prager  Tramway 

vom  2S./9 
1875 

angefangeu 

18,cn 

37,5» 

1,134 

Krakauer  Tramway 

1./11.  1882 

2,76» 

4,«»« 

0,900 

Lciiiberger  Tramway 

vom  Ö./6. 
1880 

an  ge  fangen 

ß,S7l 

12, IM 

1,135 

II.  Tramway«  mit 
Die  statistischen  Angaben  der  mit  Pferden  betriebenen 


Betriebamaterial 

U ' l 


Oberbau-  „ * 

TJ  g 
System  J>  © 

Qu  o 


ät  s* 1 * s 

§ I's  f 
| 1 1 1 
© Hx 

au  E 


and  Haarmnin 
ZwilU&fS- 
schtene 


auf  Holt- 
itchwellen 


auf  F.lsen- 
traversen 


auf  Holt 
ach  wollen 


auf  TraverBen 


aut  Holr- 
schwellcn 
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Stamm* 

aktien 

il. 

1 

Prioritäts- 

aktien 

tl 

Staat 

7 156  000 

760000 

Landesfonds  . . . 

1646800 

1600000 

Interessenten  . . . 

6816600 

7 048  000 

Zusammen  . . 

16617  900 

9 898  000 

3601590a 

Ausserdem  wurden  noch  verlorene  Bei- 
träge geleistet,  Banmaterialien  in  natura 


geliefert  und  Grundstücke  unentgeltlich  ab- 
getreten, welche  Widmungen  einem  Be- 
trage von  881  086  H.  entsprechen. 

Die  Zusammenstellung  auf  S.  482  u.  483 
enthält  die  Betriebsergebnisse  der  im  Staats- 
betriebe befindlichen  Privatlokalbahnen,  der 
staatlichen  Lokalbahnen  im  Privatbetriebe 
und  der  selbständigen  Lokalbahnen,  dann 
der  Zahnrad  - und  Dampfstrasscnhahncn 
für  das  Jahr  1896. 

Die  Betriebsergebnisse  der  dem  Staate 
gehörigen  und  von  diesem  selbst  be- 
triebenen Lokalbahnen  in  der  Lttnge  von 
689,496 km  sind  in  derStatistikdes Eisenbahn- 
ministeriums nicht  getrennt  nachgewiesen. 


Pferdebetrieb. 

Tramways  enthält  die  nachfolgende  Zusammenstellung : 


Verwen- 
detes An- 
lagekapital 
für  das 
Kilometer 
Baulänge 
in  Gulden 
österr.  W. 

Beförderte  Personen 

Betriebs- 

einnahmen 

Eigentliche  Betriebs- 
ausgaben 

Betriebs  reinertrag 

im  ganzen 

für  das 
Kilo- 
meter 
Betriebs- 
länge 

für  das  Wagen- 
kilometer 

für  das  p ^ 
Kilo-  S 

meter  ^ = 
Betriebs*  :§ 

länge  .g  ** 

für  das  i)  „ 
Kilo-  « S 
meter  k £ 
Betriebs-  ® ~ 
länge  2 •“ 

® £ 
®-3 

•s ! 
.=  S 

© X 

,s| 

-*4.; 

«J  » <D 

o s 

i's.  1 

fl  , © 

Ui  S ® « 

1 1 Jt* 
r»  !§• 

c o c 

in  Quiden  ö.  W, 

in  Onlden  Ö.  W. 

in  Onldan  ö.  W.  \ £ 

169186 

60114  660 

744  625 

4,u 

66876  0^7 

41 320  0,1» 

61,« 

18076 

0,10  ll^a 

- 

9921200 

608362 

4, 31 

87  419  1 0,33 

25689  0,a» 

67,is 

9127 

0,o»  — 

- 

1090  444 

344  628 

3, ss 

- ' - 

- ' - 

- ; - 

48  911 

49806 

16912 

1,33 

1 384  0,1c 

2681  0,11 

198,77 

1327 

0,15  6^c 

78632 

2 538  487 

234267 

1,» 

22806  0,io 

14  514  0,1« 

61,95 

7 316 

0,«  9,3» 

43  888 

3837  453 

821 126 

— 

8,31 

26  366  0,17 

20011  0,21 

74,13 

" 

6 666 

j 

0,06  8,36 

170  832 

10267716 

526  307 

4,1» 

81 761  0,»s 

26  770  0,10 

, 80^3 

4061 

0,03  2^4 

96188 





_ 











38  864 

2617  821 

446662 

4,31 

22  672  0,n 

17  724  0,17 

76,36 

3011 

0,0»  7,7i 

181940 

90  862  476 

564  820 

3,05 

46609  0,1» 

29  761  0,31 

64,  K 

11618 

0.1»  10,7« 

Vereins  für  <lie  Förderung  dee  Lokal-  und  ßtraase 

nbahnwveen*,  2.  Heft  1887,  8.  100.  — 

*i  Wird  seit  Anfang  August  1897 

liefen  keine  Angaben  tot. 
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III.  Elektrische 

Aus  nachfolgender  Zusammenstellung  ist  der  Stand  der  elektrischen  Bahnen  mit 


c 

1 

§„£ 

o 

st " S 
S |t2 

g-.S 

a 

Die  Kraft- 
station 
dient 

gleichzeitig 

Dampf-  Dynamo- 

1 

«i 

G 

e> 

a 

3 

Nähere  Bezeichnung  der  Linien 

Tag  der 
Betriebs- 
eröffnung 

Spurweit» 
in  Metern 

B 

2 

5 

c 

< 

läse 

II 
£ •* 

li  i n en 

3 i^S 
« -Sc» 

! ili 

1 

Baden— Vöslau 

16./7.  1894 
22. '5.  1895 

8,u> 

1,4» 

zur  Licht-  und 
Kraft»  trom- 
lleferong  an 
die  Gasanstalt 

4 

390 

4 

240 

2 

Belvedere-Anhöhe  in  Prag  . . . 

18./7.  1891 
1-/9-  1898 

l,wo 

- 

zu  keinem 
andern  Zweck 

i 

40 

2 

96 

8 

Prag -Vysoean— Lieben  .... 

19V3.  1896 
4./10-  1896 

5,w» 

— 

deegl. 

— 

— 

- 

— 

4 

Bielitz  - Zigeunerwald 

11./19.  1695 

4,mo 

1,000 

zur  elektri- 
schen Beleuch 
tung  der  Stadt 
Bielitz 

4 

660 

4 

360 

6 

Gmunden  Station— Gmunden  Stadt 

18.(8.  1894 

2,54a 

1,000 

zur  elektri- 
schen Beleuch- 
tung der  8tadt 
Gmunden 

2 

170 

8 90 

1 

6 

Lemberger  Stressenbahn  .... 

81-/5.  1894 
30./10.  1894 
1S./19.  1894 

8^sa 

1,000 

zu  keinem 
andern  Zweck 

2 

500 

2 

20 

7 

Mödling— Hinterbrühl 

aS-/l()  1888 

6-/4.  1884 
14-/7.  1885 

4,  »76 

1,000 

deegl. 

4 

186 

6 

120 

8 

Teplitz— Eichwald 

25./7.  1895 
7/8.  1896 
14./ia  1895 
25/12  1896 

9,«»« 

1,000 

deegi. 

2 

400 

2 

220 

Zusammen 

44,044 

19 

2346 

23 

1146 

Anmerkung  Für  die  mit  — hezeichneten  Spelten  liegen  keine  Angaben  vor. 

IV.  Drahtseil- 

Die  nachstehende  Zustimmenstellung  enthalt  den  Stand  der  Drahtseil- 


g _ = 

t! 

«2 

Ä 

Oberbau 

s 

a 

Tag  der 

Hs 

« 

k 

h 

5 

© 

Zahnstange 

« 

Bezeichnung  der  Linie 

Betriebs- 

«55  £ 

3 

a m 
© o 

* 

TS 

C 

© 

© C 5-;  e c 

C © , •c_» 

c 

t 

er 

eröffnung 

- 

CA 

m 

fco 

« 

£■  System  f_,gf- 
o S“ 

23 

in  Metern 

a 

1 

Schlossberg  in  Graz 

26.11.  1894 

1,000 

Ste- 

Riggenbach.  18,ti 

hende 

£ gemeinschaft- 

Dampf 

liehe  Mittel- 

ma- 

c schiene  auwer- 

schine 

| halb  der  Aus- 
weiche 

2 

Stadt  Salzburg— Festung  Hohen- 

1-/8.  1892 

0,1» 

1,000 

96,»J 

2l  d“CL  19,54 

Salzburg 

3 

Belvedere- Anhöbe  in  Prag  . . . 

31./5.  1891 

1,000 

34,6t 

6 3 

|f 

| * Zahnetange  7 ,W 

5 Abt 

4 

Kleinseite  in  Prag— Laurenziberg 

25-/7.  1891 

0,594 

1,000 

101,oo 

£ Abt.  gemein-  g^i 

in  Prag 

f| 

2 achattliche 

anseerhaib  der 

Aasweiche 

Zusammen 

0.S17 

54,4* 
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Eisenbahnen. 

den  statistischen  Angaben  und  Bctriebsorgiibnissen  für  das  Jahr  1896  zu  entnehmen: 


Strom- 

Leitung»- 

Fähr- 

betriebs* 

mittel 

© 6 
?äü 
< 3 ! 

s]l 

l*! 

£ ’s  s 

J2|a 

k.  1 fc*"6 

1 i 

is  i 

© 'X  Xi 

£ 5 f 

■g  •&  o 

jO  »*  CB 

t £ ® 

Cl,  Ö 

ssU 

s*  <4  W C 

In? 

11 

li 

H 13 

. e = 
wS  ■ 44 

v „ •£  © 
— J'C  * 

K O *-•  ö 
~ rt 

5 £ a 

r.s 

(L  4« 

Betriebe- Netto- 

ertrag 

•|*t  |l  m 

S y s 

t e m 

Mo- 

tor- 

Bei 

£s 

lya 

Un 

B §5 

N * "ö 

für  du  Kilo- 
meter Betriebs- 

P! 

IN 

~D  TJ3 

ä SS  i=3 

in  Gulden 
österr.  W. 

|K 

^ CJS 
.^3  * 

Wa 

gen 

4.  <4 
> ■* 

in  Gulden  o.  W. 

a*“ 

Gleichstrom 
mit  600  Volt 

Spannung 

Oberirdische 
Trolleyleltung 
RftekleUung 
durch  die 
Schienen 

12 

13 

— 

23S63 

66  794 

267  167 

7 821 

5 732 

71,45 

2290 

0,io 

— 

— 

Oberlrdlsohe 
Trolley  lei  tun  g 

— 

— 

62  834 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

- 

— 

- 

— 

— 

— 

- 

— 

_ 

Gleiche  trom 
and  Wechsel- 

Oberirdische 

Trolleyleiiung 

6 

4 

66  159 

34  760 

61  688 

299064 

6 519 

6 861 

88,  !0 

441 

0,0  L 

0,77 

»trom 

Gleichstrom 

deagl 

4 

_ 

93  496 

10  994 

39030 

77  86t; 

6 198 

3 943 

63, oe 

4168 

0,5» 

4,45 

mit  500  Volt 
Sinnnung 

desgl. 

desgl. 

22 

- 

90  690 

99600 

354  301 

1 69t  757 

24  342 

18  517 

81,77 

- 

— 

- 

d«*ri 

Ober  Irdische 
Hin  and  Rück- 
lei  tun  g mittels 
geschlitzter 
Röhren 

8 

7 

116212 

18664 

76212 

247  452 

11247 

8 301 

73, 55 

2937 

0,1« 

CldcJntrom 
mit  bä)  Volt 

Oberirdische 

Trolieyleitang 

8 

6 

84902 

21  506 

57  223 

207  177 

6477 

3807 

68,«« 

2361 

0,11 

2,»o 

Spannung 

60 

80 

B5634 

40586 

150  994 

569  270 

11363 

5 962 

51,  «s 

2269 

0,M 

2,4« 

b a h n e n. 

bahnen,  sowie  die  Bauangaben  und  Betriebsergebnisse  für  das  Jahr  1896: 


Personen- 

wagen 

Anialjt  ““ 
Platzen 

-1 

Beförderte 

ils 

1 Trans- 

Betriebsausgaben 

Betriebs-Nettoertrag 

■Sh 

N _ 

c S 

«ö  o 
bc  c 
s *3 
CSJ 

c 

« 

für  l km 
Betriebs- 
länge 

an  einem 
Tage 

■S  3«  * port-tm-  ei  t. 

gISjf  nahmen  |iche 

g.3"  fiir  1 kiu 

> < 2 Betriebs  lange 

in  Gulden  Ostorr.  Wahrung 

in  % der 
Ein- 
nahmen 

für  1 km  für 
Betriebs-  l Zug- 
lange  km 

üt  Salden  W. 

in  % des  ver- 
wendeten An- 
lagekapital» 

2 

64 

118 

951  661 

552 

1 094  288 

91901 

74  849 

, 74, m 

1 

20821  0,« 

1,K 

2 

62 

86 

68000 

279 

1 112613 

63  975 

45060 

63, « 

25  956  Ißs 

2,53 

2 

90 

167 

179  688 

668 

681000 

42876 

68  514 

147,76 

24  578  Ost 

3,61 

2 

80 

71 

85851 

1 

363 

238982 

14  337 

10  499 

72,78 

1 237  (1,07 

i 

i 

0,42 

8 

276 

ui 

535  103  ] 

476 

678  848 

46  374 

39  772 

78,sm 

7 944  0,W 

1,17 
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V.  Schleppbahnen  (Eisenbahnen  für 
Privatz  wecke.) 

Hierunter  sind  alle  Bahnen  verstanden, 
die  nicht  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen, 
sondern  nur  eine  gewerbliche  oder  1 anh- 
and foretwirthschaftliche  Anlage  mit  einer 
dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Eisen- 
bahn verbinden. 

Die  Gesaramtlänge  der  auf  österreichi- 
schem Staatsgebiete  befindlichen  Schlepp- 
bahnen,  deren  Anzahl  sich  auf  1448  beläuft, 
wovon  444  auf  freier  Strecke  und  1004  in 
Stationen  anschliessen,  beträgt  1135,560  km, 
die  GleisUlnge  1441.966  km:  hiervon  sind 
1048,011  km  vollspnrig  und  87.639  km 
schmalspurig.  Von  diesen  Schleppbahnen 
standen  27,2%  im  Eigenthum  der  Bahnvcr- 
waltungen  und  72,8%  in  dem  anderer 
Gesellschaften  oder  von  Privaten,  hierunter 
werden  78,97%  mit  Darapfkraft  und  21.03% 
mit  thierischer  und  anderer  Kraft  be- 
trieben. 

Nach  Art  des  Betriebes,  denen  diese 
Schleppbahnen  dienen,  vertheilt  sich  die 
Anzahl  derselben  in  folgender  Weise: 


Bergwerks-  und  Hüttenbahnen 

(Montanbahnen) 317 

Industriebahnen  (Fabrikbahnen)  879 
[.and-  und  foretwirthschaftliche 

Bahnen 66 

Sonstige  Bahnen  für  Privatzwecke  187 


zusammen  1448 

mit  einer  Gesammtgleislänge  von  1136,66km. 

Obwohl  sich  das  Lokalbahngesctz  vom 
31.  Dezember  1894.  R.-G.-Bl.  1896,  No.  2, 
im  allgemeinen  bewährt  und  nicht  ganz  unbe- 
friedigende Resultate  herbeigeführt  hat,  was 
namentlich  der  Organisation  des  Lokal- 
bahnwesens  in  einigen  Kronlfindem  unter 
der  Wirksamkeit  des  vorgenannten  Ge- 
setzes zu  verdanken  ist,  so  ist  doch  zu  be- 
klagen, dass  bereits  zwei  Jahre  abgelaufen 
sind,  seitdem  dem  Parlamente  das  letzte 
Gesetz,  betreffend  die  gesetzliche  Sieher- 
stellnng  von  Lokalbahnen,  unterbreitet  wor- 


den ist.  und  dass  trotz  einer  grösseren  Zahl 
vorbereiteter  neuer  Projekte  von  Bahnen 
niederer  Ordnung  durch  di«:  politischen 
Verhältnisse  ein  fast  vollständiger  Stillstand 
in  der  weiteren  Entwicklung  des  Lokal- 
und  Kleinbahnwesens  eingetreten  ist. 

Besonders  haben  aber  die  die  Klein- 
bahnen betreffenden  Bestimmungen  des 
angeführten  Gesetzes  zur  erhöhten  Thätig- 
keit  auf  diesem  Gebiete  beigetrageu,  na- 
mentlich aber  eine  Regelung  der  verschie- 
denen, oft  recht  unerquicklichen  Strassen- 
hahn-  und  Tramwayfragen  ermöglicht  In- 
dess  darf  man  sich  der  Erkenntniss  nicht 
ganz  verschlicssen,  dass  durch  die  in  den 
letzten  Jahren  gemachten  Erfahrungen  so 
manche  Wahrnehmungen  zu  Tage  getreten 
sind,  die  zu  mehrfachen  Abänderungen  des 
bestehenden  Lokal-  und  Kleinbahngesetzes 
willkommene  Anhaltspunkte  bieten. 

Auch  die  Thatsache,  dass  die  Durch- 
führung der  Lokalbahnprojekte  bisher  fast 
ausschliesslich  nur  durch  die  finanzielle 
Unterstützung  des  Staates  und  der  Länder 
erfolgen  konnte  und  dass  eine  zielbewusste 
Entwicklung  des  Lokalbahnwesens  nicht 
überall  gleichen  Schritt  hielt,  kann  nicht 
geleugnet  werden,  was  theilweise  auch 
darauf  zurückzuführen  ist,  dass  so  manche 
Länder  durch  die  erheblichen  finanziellen 
Lasten  veranlasst  sind,  eine  gewisse 
Zurückhaltung  sich  aufzuerlegen.  Alle 
diese  Wahrnehmungen  und  das  Bestreben, 
das  gegenwärtige  Lokalbahngesetz  der 
Hebung  des  Wohlstandes  im  erhöhten  Masse 
dienstbar  zu  machen,  führte  in  massgeben- 
den Kreisen  zu  der  Ueberzengung,  dass 
nur  durch  eine  zweckentsprechende  Aende- 
rung  des  bestehenden  Gesetzes,  betreffend 
Bahnen  niederer  Ordnung,  die  als  Novelle 
geplant  ist  und  die  auf  die  Gewährung 
weitergehender  Erleichterungen  in  der 
Sicherstellung  von  Xsjkal-  und  Kleinbahnen 
abzielen  würde,  eine  weitere  Entfaltung 
dieser  für  die  Volkswohlfahrt  so  wichtigen 
Verkehrsmittel  durch  eine  grössere  Mit- 
wirkung der  Privatunternehmung  und  des 
Privatkapitals  zu  erwarten  sei. 
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Die  Sicherung  der  Erxverhsrechte  an  Kleinbahnen. 

Von 

Dr.  Karl  Hilse 
ln  Berlin. 

Weil  sic  in  ihrer  Wirkung  zur  Erieich-  einharung.  Ihr  Wesen  und  ihr  Schutz  sind 
terung  des  Verkehrs,  zur  Hebung  der  ört-  ungleich. 

liehen  Gewerbihätigkeit  und  des  Handels,  1.  Der  Staat  übt  sein  Hecht  kraft  Ge- 
zur  Belebung  der  Rauthätigkeit,  zur  Ver-  setzes  aus.  Es  ist  (iffentlie.hrechtlicher  Na- 
besserung  der  Wohnungsverhältnisse,  allge-  ! tur,  ruht  auf  dem  Unternehmen  als  solchem, 
meinen  Gesundheit  und  öffentlichen  Sittlich-  weshalb  es  der  Eintragung  im  Bahngrund- 
keit  gereichen,  sind  die  Kleinbahnen  taug-  bnche  nicht  bedarf,  um  gegen  Dritte  wirk- 
liche Mittel  zur  Erfüllung  der  Staats-  oder  sam  zu  werden,  und  folgeweise  etwaigen 
Gemeindezwecke  und  vermögen  die  Auf-  zur  grundbuchlichen  Eintragung  gelangten 
gaben  des  Staates  oder  der  Gemeinden  zu  Belastungen  und  Schulden  vorgeht.  Dem 
fördern.  Folgeweise  kann  es  nicht  be-  Staate  gegenüber  treten  mithin  etwaige  Er- 
fremden.  dass  in  Preussen  gesetzlich  der  werbsrochte  ohne  Unterschied,  ob  sie  Wege- 
Erwerb  von  Kleinbahnen  dem  Staate  ge-  unterhaltungspflichtigen  gemäss  § 6 oder 
sichert  und  den  Gemeinden  jedenfalls  nicht  beliebigen  Dritten  durch  freie  Vereinbarung 
verschlossen  ist.  DasGesetzvom  28.. Juli  1892  eingeräumt  wurden,  selbst  dann  zurück, 
bestimmt  im  §30  nämlich,  dass  der  Staat  den  wenn  sie  durch  Eintragung  in  Abtheilung  II 
eigenthümlichen  Erwerb  solcher  Bahnen  des  Bahngrundbuches  gemäss  § 16  des  Ge- 
gegen  Entschädigung  des  vollen  Wcrthes  setzes voml9. August  1895 dinglicheNaturer- 
beanspruehen  darf,  die  als  Theile  des  langt  hätten,  weil  eben  der  Erwerbsberech- 
allgemeinen  Bahnnetzes  behandelt  werden  tigte  das  gesetzliche  Hecht  des  Staates 
können,  während  der  §6  Abs.  8 den  Wege-  kennen  musste  und  er  nicht  befugt  war. 
anterlinltungspflichtigen  gestattet,  sich  den  dies  zu  beeinträchtigen  oder  zu  schmälern. 

Erwerb  der  „Bahn  im  Ganzen“  nach  Ablauf  Nur  zu  gunsten  der  Erwerbsrechto  der 
einer  bestimmten  Frist  gegen  angemessene  Wegeunterhaltungspflichtigen  gemäss  t}  6 
Scbadloshaltung  vorzubehalten.  Ausserdem  gilt  der  St  38  des  Gesetzes  vom  28.  .Juli  1892, 
ist  nirgends  den  Balmunteruelimerii  ver-  wonach  ihr  voller  Werth  zu  erstatten  ist,  der 
sagt,  im  Wege  freier  Vereinbarung  jeinan-  selbstredend  bei  der  Werthbemessung  für 
dem  im  voraus  eine  Anwartschaft  auf  den  das  durch  das  Erwerbsrecht  belastete  Balm- 
Eigenthumserwerb  an  der  Bahn  einzn-  unternehmen  durch  Kürzung  in  Anschlag 
räumen,  ihm  also  ein  Vorkaufs- oder  Wieder-  zu  bringen  ist.  Hierfür  ist  gleiehgiltig.  ob 
kaufsrecht  zu  sichern.  Mithin  würde  es  in  ea  zur  Eintragung  der  bestehenden  Er- 
Preussen  unverwehrt  sein,  dass  ein  Balm-  werbsrechte  gekommen  war  oder  nicht. 

Unternehmer  das  bisherige  Betriebsnetz  Die  aufgenommenen  und  in  Abtheilung  III 
eines  zweiten  unter  der  Abrede  erwirbt,  des  Bahngrundbuches  haftenden  Schulden 
im  Falle  späterer  Betriebsaufgabe  es  ihm  gehen  den  erwerbenden  Staat  nur  inso- 
gegen einen  vorher  verabredeten  oder  weit  an,  als  der  zu  gewährende  Erwerbs- 
später zu  bestimmenden  Preis  wieden  zu  preis  zunächst  den  Gläubigern  gebührt, 
überlassen,  oder  dass  die  mehreren  am  Steht  er  indess  der  Schadensumme  nach, 
nämlichen  Orte  zugelasscnen  Betriebsunter-  so  gellt  der  Fehlbetrag  den  Gläubigern  ver- 
nehmer  sich  gegenseitig  verpflichten,  bei  loren.  weshalb  eine  etwaige  ITcberschnldung 
etwaiger  Aufgabe  ihres  Unternehmens  den  des  Unternehmens  nicht  dahin  führen  darf, 
anderen  das  Eigenthnm  daran  zu  über-  dem  Staate  den  Erwerb  zu  vereiteln  oder 
lassen.  8ie  können  unbehindert  eine  der-  ihn  zu  einer  höheren  Zahlung  zu  ver- 
itrtige  Zusage  ebenso  gut  einer  Gemeinde  pflichten.  nlsdicWerthermittlnng  gemässden 
oder  einem  Kommunalverbande  machen,  §§  31—38  ergeben  würde.  Eine  Schwierig- 
wie  sie  solche  jeder  beliebigen  Person  keit  kann  der  Fall  bieten,  dass  die  zur  Ab- 
gegenüber einzugehen  befugt  sind.  flndung  von  Erwerbsrechten  gebrauchten 

Mithin  kann  man  es  in  Preussen  mit  Beträge  den  gesetzlich  zu  leistenden  vollen 
3 Gattungen  von  Erwerbsrechten  zu  thun  Werth  der  Bahn  auf  eine  Summe  herab- 
haben, nämlich  mit  dem  des  Staates  ge-  drücken,  dass  der  verbleibende  Rest  zur 
mäss  tj  30.  mit  dem  der  Wegeunterhaltungs-  Deckung  sümmtliehcr  eingetragener  Schul- 
pflichtigen gemäss  S 6.  endlich  mit  dem  den  nicht  mehr  ansreieht.  während  ohne 
jedes  beliebigen  Dritten  zufolge  freier  Ver-  diese  Kürzung  ihre  volle  Befriedigung  zu 
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erreichen  gewesen  wäre.  Weil  indes« 
der  crwerbsberechtigte  Wegeunterhaltungs- 
ptiichtigc  einen  gesetzlichen  Anspruch  auf 
Abfindung  liat,  der  bei  Entstehen  der  Bahn- 
schulden bereits  bestand  und  den  Gläu- 
bigern bei  gehöriger  Vorsicht  nicht  ver- 
borgen bleiben  konnte,  so  geht  selbst  bei 
Fehlen  einer  Eintragung  des  Erwerbsrechts 
der  Abtindungsanspruch  den  Bahngläubi- 
gern vor  und  es  entscheidet  keineswegs  der 
Vorrang  der  Eintragung.  Allerdings  wird 
hierdurch  eine  Ausnahme  gegen  die  Regel 
geschaffen,  dass  dingliche  Forderungen  den 
persönlichen  und  von  den  ersteren  die 
älteren  den  jüngeren  Vorgehen,  ohne  Unter- 
schied, ob  sie  in  Abtheilung  III  oder  II 
haften.  Sie  hat  indes«  tim  deshalb  eine 
gewisse  Berechtigung,  weil  der  Anspruch 
auf  Werthersatz  des  Wegeunterhaltnngs- 
pfüchtigcn  im  letzten  Grunde  öffentlich- 
rechtlicher  Natur  ist  und  zufolge  dieser 
Eigenschaft  zu  seiner  Sicherung  der  grund- 
buchlichen  Eintragung  nicht  bedarf,  die 
die  Bahngläubiger  gebrauchen,  um  ein 
Pfandrecht  an  der  Bahneinheit  zu  erwerben. 

II.  Das  Erwerbsrecht  des  Wegenuter- 
lialtuugsptiichtigen  ist  in  Abweichung  von 
dem  des  Staates  kein  gesetzliches,  indem 
es  vielmehr  auf  dem  Vertrags  willen  der 
Betheiligten  beruht.  Es  ist  ausserdem  per- 
sönlicher und  nicht  dinglicher  Natur.  Der 
UnterhaltungspHiohtige  darf  es  fordern, 
ohne  es  indess  fordern  zu  müssen.  Der 
Unternehmer  darf  es  in  einer  von  den  ge- 
setzlichen Voraussetzungen  abweichenden 
Form  bewilligen,  insbesondere  auf  die  ge- 
setzlich in  Aussicht  genommene  „ange- 
messene Schadloshaltung“  verzichten.  Bloss 
insoweit  sind  die  Vertragschliessenden  aus 
Gründen  des  Gemeinwohls  in  ihrer  Willens- 
freiheit und  tut  gegenseitigen  Zugeständ- 
nissen beschränkt,  als  das  Erwerbsrecht 
die  „Bahn  im  Ganzen“  zu  umfassen  hat, 
weshalb  es  auf  einzelne  Bahntheile  oder 
Bestandtheile  nicht  beschränkt  werden  darf. 
Weil  dem  Staate  durch  eine  Zerstücklung 
des  einheitlichen  Unternehmens  nicht  in 
gleicher  Weise  gedient  werden  würde,  wie 
durch  einen  auf  dem  ganzen  Bahnnetze  ein- 
heitlich geführten  Betrieb,  verbietet  er  aus 
Gründen  des  Gemeinwohls  die  Veräussc- 
rung  von  Balmtheilcn  oder  Bahnbestand- 
theilcn,  sofern  sie  nicht  etwa  nach  seinem 
pflichtschuldigen  Ermessen  unschädlich 
seien  und  er  dies  bescheinigen  würde. 
Eeehtsunwirksam  ist  also  jedes  Verlangen 
oder  Zugesteilen  eines  Erwerbsanspruchs 
auf  einzelne  Bahnbestandtheile  oder  Theile  , 
der  Bahn.  Hieraus  sind  für  das  Bahngrund-  : 


buchrecht  folgende  Sätze  zu  gewinnen! 
a)  Weil  das  Erwerbsrecht  zwar  gesetzlich 
erlaubt  ist,  dagegen  nicht  in  jedem  Falle 
begründet  zu  sein  braucht,  wird  es  zur 
Erlangung  der  Dinglichkeit  im  Bahngrund- 
buche  eingetragen  werden  müssen,  widri- 
genfalls es  gutgläubigen  Bahngläubigern 
oder  Bahnerwerbem  gegenüber  unnach- 
theiiig  bleibt  und  nur  dem  Begründer  gegen- 
über seine  Wirkung  üussert . Dem  steht  nicht 
etwa  der  § 38  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
entgegen;  dieser  hat  vielmehr  nur  die 
Eigenschaft  einer  Ausnahmebestimmung,  so 
dass  ihm  die  Bedeutung  nicht  beigelegt  wer- 
den darf,  für  das  Erwerbsrecht  des  Wege- 
unterhaltungspflichtigen  Befreiung  von  der 
Eintragungsnothwendigkeit  geschaffen  zu 
haben.  Weit  wahrscheinlicher  ist  die  An- 
nahme, dass  bereits  der  § 38  nur  die  einge- 
tragenen Erwerbsrechte  für  abtindungsbe- 
rechtigt  erklärt  haben  würde,  wenn  die  erst 
unter  dem  19.  August  1895  (§  16)  geschaffene 
Einrichtung  damals  schon  bestanden  hätte, 
durch  Eintragung  Gewissheit  über  Bestehen 
und  Umfang  etwaiger  Erwerbsrechte  her- 
zustellen, weil  dann  ein  besonderer  Schutz 
der  Wegeunterhaltungspflichtigen  entbehr- 
lich erschienen  sein  würde. 

Nun  ist  allerdings  richtig,  ilass  jedem, 
der  mit  dem  Unternehmer  einer  im  öffent- 
lichen Strassenkörper  angelegten  und  be- 
triebenen Bahn  in  Geschäftsverbindung 
tritt,  nicht  entgehen  kann,  dass  es  zur  Ein- 
räumung eines  Strasscnbenutzungsrechts 
gekommen  sein  wird.  Er  braucht  indess 
i den  Inhalt  der  getroffenen  Abreden  umso- 
i weniger  zu  kennen,  als  erfahrungsgemäss 
die  Zustimmungserklürungen  oder  Verträge 
meist  geheim  gehalten  werden.  Er  hat 
auch  keine  grössere  Pflicht,  sich  tim  die 
Interessen  desWegeunterhaltungspfiichtigen 
zu  kümmern,  als  diesem  selbst  naturgemSss 
obliegt,  den  Umfang  seiner  Ansprüche  auf 
dns  Bahnunternehmen  für  Dritte  erkennbar 
zu  machen,  um  diese  vor  Nachtheilen  aus 
Nichtbeachtung  seiner  Forderung  zu 
schützen. 

Uebrigens  wird  im  § 4 des  Gesetzes  vom 
19.  August  1896  bestimmt,  dass  die  für  das 
Babnunternehmen  dauernd  eingeräumten 
Rechte  an  fremden  Grundstücken,  wohin 
das  Strasseiibenutzungsreclit  fällt,  einen  Be- 
stnndthoil  der  Bahneinheit  ausmachen,  und 
im  § 11  für  das  Titelblatt  eine  Beschreibung 
des  Bahnuutemebmens  nach  seinem  wesent- 
lichen Inhalt  unter  Bezifferung  der  Strecken- 
länge verlangt,  die  auf  fremdem  Grund 
und  Buden  gelegen  ist,  woraus  hinreichend 
erkennbar  wird,  dass  das  Strassenbe- 
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nutzungsreeht  grundbuchlich  nach  Inhalt 
and  Umfang  festzustellen  ist.  sobald  es 
überhaupt  zur  Anlage  eines  Bahngrund- 
bachblattes  kommt. 

b)  Hinsichtlich  der  geschäftlichen  Be- 
handlung ist  kaum  zu  verkennen,  dass  der 
Erwerbsberechtigte  die  Eintragung  seines 
Rechtes  in  Abtheilung  II  des  Balmgrund- 
buchblattes  selbst  dann  betreiben  darf,  , 
wenn  die  Aufsichtsbehörde  davon  Abstand 
genommen  haben  sollte,  bei  der  Lflngen- 
betiä'erang  für  das  Titelblatt  eine  Trennung 
der  Bahnstrecke  dahin  vorzunehmen,  wie 
weit  sie  auf  eigenem  oder  auf  fremdem 
Grunde  liegt  (§§  11  No.  1,  13  . Die  Ein-  , 
tragung  selbst  muss  entweder  vom  Bahn-  l 
Unternehmer  in  glaubhafter  Form  bewilligt 
oder  von  dem  rrozessrichter  durch  Urtheil 
ausgesprochen  sein.  Einer  Mitwirkung  der 
Bahnanfsichtsbehörde  bedarf  es  hierzu 
nicht:  sie  ist  vielmehr  nicht  einmal  be-  ‘ 
fugt,  diese  Eintragung  von  Amtswegen  zu 
betreiben. 

Der  Eintragungsvermerk  wird  etwa  zu 
lauten  haben: 

1.  Das  Recht  der  Gemeinde  N.  N.  als 
Wegeunterhaltungspfliehtigen  zum  Er- 
werbe der  „Bahn  im  Ganzen“  gemäss 
dem  Vertrage  vom  6.  Januar  1898 
Blatt  26  der  Grundakten,  eingetragen 
am  26.  April  1898, 

indem  eine  genaue  Aufführung  der  einzel- 
nen Enverbsbedingnngen  entbehrlich  er- 
scheint und  die  Bezugnahme  auf  die  Grund- 
akten ausreicht. 

c)  Für  die  Rangverhültnisse  entscheidet 
dergestalt  die  Zeitfolge  der  Eintragung, 
dass  die  früher  eingetragenen  Pfandrechte 
in  Abtheilung  III  Vorgehen,  weshalb  bei 
einer  Zwangsversteigerung  der  Bahneinheit 
gemäss  den  §§  82  ff.  des  Gesetzes  vom  19. 
August  1895  in  Verbindung  mit  dem  Gesetze 
vom  13.  Juli  1883  durch  den  Zuschlag  an 
einen  voreingetragenen  l'fandgläubiger  das 
Erwerbsrecht  ausfailen  kann  und  folgeweise 
im  Versteigerungstermin  ein  doppeltes  Aus- 
gebot (mit  Erwerbsrecht  oder  ohne  das- 
selbe) zu  geschehen  haben  wird. 

d)  Da  gesetzlich  nur  ein  Erwerbsrecht 
an  der  „Bahn  im  Ganzen“  begründet  werden 
darf,  hat  der  Grondbuchrichter  einen  An- 
trag als  unzulässig  zurückzuweisen,  der 
auf  Eintragung  eines  nur  den  Gleiscinbau 
nebst  dessen  Zubehör  umfassenden  Er- 
werbsrechts gerichtet  sein  würde.  Denn 
er  hat  nicht  bloss  das  Recht,  sondern  so- 
gar die  Pflicht,  die  gesetzliche  Zulässigkeit 
der  Lasten  zu  prüfen,  die  durch  Grund- 
hncheintragung  geschützt  werden  sollen. 


Damit  können  allerdings  für  die  Wege- 
unterhaltungspflichtigen bisweilen  recht  un- 
liebsame Verzögerungen  und  Erörterungen 
entstehen.  Der  Reehtsmittelzug,  der  gegen 
eine  vom  Grundbuchrichter  ausgesprochene 
Zurückweisung  des  Eintragungsgesuches 
offen  steht,  ist  der  für  Grundbuchsachen 
allgemein  geordnete  Beschwerdeweg. 

111.  So  alt  wie  der  Wettbewerb  ver- 
schiedener Unternehmer  um  die  Vermitt- 
lung des  öffentlichen  Verkehrs  auf  dem 
nämlichen  Betriebsfeldc  ist,  eben  so  alt  ist 
da»  Bestreben,  die  Unternehmungen  der 
Mitbewerber  zu  erlangen.  Deshalb  be- 
gegnet man  schon  im  Beginn  des  Eisen- 
bahnwesens dem  Versuche,  bei  Aufgabe 
angrenzender  ‘Unternehmungen  sich  deren 
Erwerb  zu  sichern.  Hierbei  pflegen  beide 
Betheiligte  ihre  Rechnung  zu  finden,  so- 
bald die  Ueberlassungspflicht  und  das  For- 
derungsrecht zum  gegenseitigen  erklärt 
wird,  weil  damit  jedem  von  ihnen  für  den 
Fall  des  Eintritts  gewisser  Zustände  der 
gleiche  wirtschaftliche  Erfolg  in  Form  der 
Verbesserung  des  eigenen  Unternehmens 
in  Aussicht  steht.  Schon  seltener  wird  der 
Fall  beobachtet,  dass  ein  beliebiger  Dritter 
auf  ein  Bahnunternehmen  ein  Erwerbsrecht 
sich  verschafft;  es  geschieht  gewöhnlich 
nur  aus  Spekulationszwecken  und  in  der 
Absicht,  denen,  die  des  zu  vergebenden 
Unternehmens  bedürfen,  durch  die  an  sie  zu 
gewährende  Ablösungssumme  den  Ankauf 
zu  verteuern.  Mithin  hat  man  es  hier  ge- 
wöhnlich mit  Zwischenhändlern  der  aller- 
schlimmsten Art  zu  thun.  Neuerdings  pflegen 
Gemeinden,  die  an  die  Verstadtlichung  des 
örtlichen  Kleinbahnbetriebes  denken,  den 
Bewerbern  um  die  Benutzungszustimmung 
vorzuschreiben,  allen  übrigen  Wegeunter- 
haltungspflichtigen, mit  denen  sie  zu  unter- 
handeln haben  werden,  Erwerbsrechte  unter 
genau  denselben  Bedingungen  elnznräumen, 
die  sie  selbst  gestellt  und  zugestauden  er- 
halten haben,  und  ausserdem  sich  vorweg 
damit  einverstanden  zu  erklären,  dass  jeder 
Erwerbsberechtigte  seinen  Anspruch  an 
einen  beliebigen  Mitberechtigten  abtreten 
dürfe.  Das  Gewinnen  von  Erwerbsrechten 
auf  Kleinbahnen  nimmt  also  eine  stetig  stei- 
gende Bedeutung  in  der  Bahn-  und  in  der 
Gcmeindewirthschaft  an;  hiermit  wachsen 
Häufigkeit  und  Vielseitigkeit  der  einschla- 
genden Rechtsgeschäfte. 

Bei  dem  Fehlen  von  Verbotsgesetzen 
unterliegt  die  Zulässigkeit  der  Begründung 
keinem  Bedenken.  Der  Berechtigte  kann 
ebenso  gnt  eine  Gemeinde  oder  ein  weiterer 
Kommunalverband,  könnte  vielleicht  sogar 
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das  Reich  sein,  wie  jede  beliebige  andere 
Rechtsperson.  Seihst  Ausländer  sind  davon 
nicht  ausgeschlossen. 

Bedarf  es  nun  zwar  zum  freihändigen 
Erwerbe  einer  Kleinbahn  gemäss  § 3 des  Ge- 
setzes vom  28.  Juli  1892  einer  neuen  staats- 
behördlichen Genehmigung,  darf  sogar  im 
Falle  der  Zwangsversteigerung  gemäss  §46 
des  Gesetzes  vom  19.  August  1895  der  Zu- 
schlag nur  unter  der  Bedingung  ertheilt 
werden,  dass  der  Erstehet- die  staatliche  Ge- 
nehmigung zum  Erwerbe  der  Bahn  beibrin- 
gen  werde,  so  erscheint  gleichwohl  in  dein 
Augenblicke,  in  dem  sich  jemand  ein  Er- 
werbsrecht für  die  Zukunft  sichern  will, 
der  Nachweis  noch  nicht  erforderlich,  dass 
die  Ausübung  nicht  etwa  durch  Versagung 
der  staatlichen  Genehmigung  vereitelt  wer- 
den würde.  Mithin  genügt  zum  Gesuche 
an  den  Bahngrundbuchrichter,  das  Erwerbs- 
recht jemandes  einzutragen,  die  Beibrin- 
Kung 

a)  der  Einräuntungserklftning  des  Rahn- 
unternehmers und  seine  Eintragung*- 
bewllligung  in  urkundlicher  Form, 

b)  der  Antrag  des  Berechtigten  auf  Ein- 
tragung in  gleicher  Form, 

während  eine  Erklärung  der  Staatsgewalt, 
wie  sic  sich  künftig  zu  dem  geplanten  Er- 
werbe stellen  werde,  jetzt  noch  entbehrlich 
ist.  Die  EinrämnungKerklärttng  hat  natur- 
gemäss  die  Voraussetzungen  wieder- 
zugeben. unter  denen  die  Ausübung  ge- 
schehen darf,  also  auch  die  Gegenleistung 
mitzuenthalten,  weil  andernfalls  die  be- 
regte  Last  in  ihrem  Umfange  und  ihrer 
Tragweite  für  Dritte  nicht  so  genau  zu  über- 
sehen sein  würde,  um  deren  Einfluss  auf 
die  Sicherheit  der  Rechtsgeschäfte  zu 
beurtheilen,  die  sie  etwa  unter  Sicher- 
stellung der  belasteten  Bahn  zur  Hypothek 
oder  zur  Grundschuld  abzuschliessen  ge- 
willt sind. 

Allerdings  verbietet  das  geltende  Recht 
dem  Bahngrundbuchrichter  nicht,  auf  Grund 
einer  etwa  dahingehenden  und  in  beglau- 
bigter Form  vorgelegten  Vorstellung: 

Wir  bewilligen  und  beantragen,  im 
Bahngruudbuclie  von  N.  X.,  Band  1, 
No.  1 in  Abtheilung  II  an  nächst- 
offener Stelle  einzutragen:  zu  gunsten 
der  Band  1 No.  2 desselben  Grund- 
buchs eingetragenen  Bahneinheit  das 
Erwerbsrecht  derselben  auf  das  hier 
eingetragene  Balinunternehmcn, 
die  entsprechende  Eintragung  auszuführen. 
Wohl  aber  würde  es  für  die  belastete  Bahn- 
einheit eine  höchst  verhänge issvolle  Wir- 


kung äussern,  mit  einer  derart  unbestimm- 
ten und  unübersehbaren  Imst  behaftet  zu 
sein.  Denn  niemand  würde  wissen,  ob  der 
zu  erwartende  Erwerbspreis  zur  Tilgung 
einer  aufzunehmenden  Schuld  voll  aus- 
reichen würde,  was  zur  Versagung  aufzu- 
nehmender Darlehen  führen  müsste.  Aber 
selbst  dem  Erwerbsberechtigteu  kann  nicht 
an  der  Erlangung  einer  Anwartschaft  ge- 
legen sein,  die  ihm  durch  übertriebene 
j Fordeningen  oder  anderweit  ungünstige 
Zumuthungen  des  Verpflichteten  leicht  ver- 
eitelt werden  kann  oder  ihn  doch  minde- 
stens vor  die  Nothwendigkeit  zur  Fest- 
stellung der  Ausführungsmodalitäten  im 
Hecht.-- wege  drängen  würde.  Hieraus  ist 
beiden  im  Rechtsverhältnisse  Betheiligten 
zu  empfehlen,  mindestens  in  den  Haupt- 
umrissen die  Bedingungen  des  künftigen 
Erwerbes  vornweg  festzustellen,  die  indess 
keineswegs  in  den  Eintragungsvermerk  ein- 
zeln aufzunehmen  sind,  sondern  durch  Be- 
zugnahme auf  die  Grundakten  anzudeuten 
sein  werden  (oben  II  b). 

Ist  für  die  Belastung  der  Bahneinheit 
durch  das  Erwerbsrecht  die  Mitwirkung 
der  Staatsgewalt  noch  entbehrlich,  so  kann 
letztere  erst  recht  nicht  befugt  sein,  die 
Eintragung  aus  eigener  Machtvollkommen- 
heit im  Wege  des  Ansuchens  bei  dem 
Grundbuchrichter  herbeizuführen,  selbst 
wenn  die  Betheiligten  damit  einverstanden 
sein  sollten,  da  die  §§  8.  13  des  Gesetzes 
vom  19.  August  1895  hierzu  keine  gesetz- 
liche Unterlage  bieten. 

Unter  mehreren  auf  der  nämlichen 
Bahneinheit  lastenden  Erwerbsreehten  ent- 
scheidet — abgesehen  vom  Vorzüge  des 
staatlichen  Erwerbsrechtes  gemäss  § 30  des 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892.  das  allen  übrigen 
vorzugeheu  hat  — die  Reihenfolge  der 
Eintragung,  so  dass  nicht  etwa  die  mit 
einem  gewissen  gesetzlichen  Hintergründe 
ausgestatteten  Erwerbsrechte  der  Wege- 
unterhaltimgspflichtigen  den  übrigen  Vor- 
gehen. Wollen  erstere  sich  den  Vorrang 
sichern,  so  können  sie  dies  nur  durch  Er- 
wirken einer  rechtzeitigen  Eintragung  oder 
einer  nachträglich  zu  beschaffenden  Vor- 
rechtseinräumung seitens  der  ihnen  vorge- 
kommeneu  Mitberechtigten.  Insbesondere 
ist  nicht  etwa  aus  § 38  des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  das  Gegentheil  abzuleiten  und 
ein  Vorrecht  der  WegeuntcrlialtungspHichti 
gen  vor  sonstigen  Krwerbsbcrcehrigten  her- 
gestellt  worden.  Dort  ist  im  Gegentheil 
nur  gesagt , dass  deren  zeitlich  dem 
Entstehen  der  Anlage  vorangehendes  Er- 
werbsrecht  dem  staatlichen  Erwerbe 
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gegen  Schadloshalttmg  zu  weichen  hat. 
Alle  (ihrigen  Erwerbsrechte  sind  slaatlieher- 
scits  nicht  abznlösen ; für  dieselben  kann 
vielmehr  nur  Ausgleich  aus  dem  erlegten 
Kaufpreise  nach  der  gesetzlichen  Reihen- 
folge beansprucht  werden.  Freilich 
sind  im  Einzelfalle  nach  I.age  der  Um- 
stände scheinbare  Unbilligkeiten  nicht  aus- 
geschlossen. N.  N.  hat  z.  B.  bei  Einwerfen 
der  erlangten  Genehmigung  zur  Bahnanlage 
und  zur  Strassenbenutzung  in  eine  Aktien- 
gesellschaft sich  das  Recht  auf  Rückerwerb 
Vorbehalten  und  dafür  Eintragung  zur 
ersten  Stelle  erwirkt,  worauf  es  erst  unter 
No.  2 zur  Einräumung  des  Erwerbsrechts 
des  Wogeunterhaltungspfiichtigen  P.  P.  auf 
die  „Balm  im  Ganzen“  kommt.  Bei  dem 
späteren  Ankauf  der  Bahn  durch  den  Staat 
wird  das  Erwerbsrecht  des  P.  P.  gemäss 
Ü 38  abgefunden;  durch  Kürzung  des  dafür 
gezahlten  Betrages  schrumpft  der  Kaufpreis 
so  sehr  ein,  dass  für  die  Abfindung  des 
N.  N.  nichts  übrig  bleibt.  Der  hintere  Be- 
rechtigte wird  somit  auf  Kosten  de«  vor- 
deren befriedigt.  Weil  dieser  Erfolg  indess 
auf  Gesetz  beruht,  ist  er  einerseits  unver- 
meidlich, darf  andererseits  jedoch  nicht 
dazu  führen,  durch  ausdehnende  Auslegung 
des  § 38  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  von 
einem  gesetzlichen  Vorrechte  zu  sprechen, 
das  die  Wegeunterhaltungspflichtigen  vor 
sonstigen  Personen  hätten. 

Die  Gewährung  des  Erwerbsrechts  kann 
ebenso  gut  einer  Bahneinheit  wie  einer  phy- 
sischen Person  zugestanden  werden.  Damit 
sie  im  ereteren  Falle  subjektiv  dinglich 
werde,  bedarf  es  der  Eintragung  unter 
den  Bestandtheilen  der  herrschenden  Ein- 
heit im  Titelblatte  des  für  sie  angelegten 
Bahngrundbuchhlatts. 

Bei  der  somit  grossen  Tragweite,  welche 
das  Unterlassen  einer  rechtzeitigen  Herbei- 
führung der  Eintragung  für  die  Erwerhs- 
rechte  zu  äussem  vermag,  sollte  niemals 
verabsäumt  werden,  die  Eintragung  frist- 
zeitig und  formgerecht  zu  veranlassen, 
während  zur  Zeit  allerdings  trotz  der  21/,- 


jährigen  Geltung  des  Bahnpfandrechtsge- 
setzes und  der  zahllosen  Begründung  von 
Erwerbsrechten  bisher  noch  nie  deren 
grtindbuchliche  Eintragung  verlangt,  be- 
willigt oder  bewirkt  worden  ist.  Vielmehr 
haben  die  sämmtlichen  Wcgeunterhaltungs- 
pfiiehtigen.  welche  künftige  Erwerbsrechte 
beanspruchten,  sich  an  der  Zusage  des 
Vertragsgegners  genügen  lassen, ohne  selbst 
auch  nur  die  Eintragungsbewilligung  zu 
verlangen.  Wenn  nun  für  ein  Bahnnetz 
ein  Wegekörper  verschiedener  Unterhal- 
tungspflichtiger, die  sämmtlich  ein  Erwerbs- 
recht für  sich  beanspruchten  und  zugestnn- 
den  erhielten,  derjenige,  der  die  geringste 
VVegestrecke  hergab,  in  weiser  Vorsicht 
die  Eintragung  erwirkt,  auf  welche  die 
anderen  keinen  Werth  legten,  so  wird  dies 
für  letztere  recht  vcrhängnissvoll  werden 
können.  Mithin  sollte  die  angeregte  Frage 
nicht  so  nebensächlich  behandelt  werden, 
als  dies  bisher  gemeinüblich  geschehen  ist. 

IV.  DaB  Reich  hat  kein  gesetzliches 
Erwerbsrecht.  Ein  vertragsmässiges  zu  er- 
werben, ist  ihm  nicht  abgeschnitten;  doch 
würde  zur  Erlangung  der  Dinglichkeit 
grundbuchliche  Eintragung  nöthig  sein. 
Dass  der  Staat  sein  gesetzliches,  der  Wege- 
unterhaltungspflichtige ein  ihm  eingerüum- 
tes  Erwerbsrecht  zu  gunsten  des  Reiches 
ausüben  darf,  ist  mindestens  zweifelhaft. 
Sollte  also  dereinst  einmal  daran  gedacht 
werden,  zu  gunsten  des  Reiches  die  vor- 
handenen Kleinbahnen  zu  erwerben,  so 
würde  dies  entweder  gemäss  Art.  4 No.  8 
und  Art.  41  der  Reichsverfassung  vom 
16.  April  1871  ein  besonderes  Reichsgesetz 
bedingen  oder  die  Begründung  von  Er- 
werbsrechten durch  Rechtsgeschäfte  mit 
den  Unternehmern  erfordern,  während  der 
Staat  zur  Abtretung  seines  Erwerbsrechts 
unbedingt  nicht  befugt  ist  und  sogar  den 
Wegeunterhaltungspflichtigeu  eine  rechts- 
wirksame Abtretung  kaum  zustehen  dürfte, 
1 weil  es  ein  Gegenwerth  der  Wegeuntcr- 
haltungsptlicht  und  von  diesem  unablös- 
bar ist. 


Die  Trambahnen  in  Frankreich  itn  Jahre  1896. 


Die  nachstehenden  Angaben  über  die  des  chemins  de  fer  francais  au  31.  döcembre 
Trambahnen  in  Frankreich  sind  den  amt-  1896.  Documents  principaux,  Paris  1897,  ent- 
lichenVeröffentlichnngen  für  1896: 8tatistii|ue  nommen.  Hiernach  ergiebt  sich  eine  Go- 
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sammtlüngr  von  3665  km,  von  denen  2424  km 
im  Betriebe  and  1141  km  im  Bau  und  in 
Bauvorbereitung  waren. 


Einen  Ueberblick  über  die  Verkei- 
lung. des  Trambahnnetzes  im  Jahre 
1896  nach  der  Spurweite  bietet  die 
nachstehende  Zusammenstellung: 


Es  waren  im  Jahre  1896 

im  Betrieb 

im  Bau 
und  in  Vor- 
bereitung 

zusammen 

Kilomttei 

r 

1.  Mit  voller  Spur: 
a)  mit  mechanischer  Zugkraft: 

für  Personen  und  Qttter 

46 

20 

66 

für  Personen  und  Gepäck  und  dergl 

348 

27 

276 

b)  mit  thierischer  Zugkraft: 

für  Personen  und  Güter 

40 

1 

41 

für  Personen  und  Gepäck  und  dergl 

433 

24 

467 

2.  Mit  Schmalspur: 
a)  mit  mechanischer  Zugkraft: 
für  Personen  und  Güter: 

mit  l,oo  m Spurweite 

1894 

990 

2384 

> O^o  m „ 

97 

— 

97 

für  Personen: 

mit  1,06  m Spurweite 

3 



3 

» 1,00  tn  „ 

106 

66 

171 

. 0,75  m 

8 

— 

3 

, 0,60  m 

16 

— 

16 

b mit  thierischer  Zugkraft: 
für  Personen: 

mit  l,oo  m Spurweite 

37 

11 

48 

für  Personen  und  Güter: 

mit  0,6o  m Spurweite 

8 

9 

5 

Zusammen  . . . 

2434 

1141 

8 666 

1 

Die  Trambahnen  vertbeilen  sich  auf  die  einzelnen  Departements,  wie  folgt: 


Davon  1 

Departement 

Linz» 

km 

im  Be- 
trieb 

km 

lm  Bau 
und  in 
Vorbe- 
reitung 
km 

Zugkraft 

Spur- 

weite 

m 

Es  werden  befördert 

Ain 

2 

180 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Allier 

4 

— 

Pressluft 

1,00 

Personen 

Alpes- Maritimes  . . 

12 

i — 

Thiere 

1.44 

desgl. 

4 

— 

Elektrizität 

(Akkumulator) 

O.co 

desgl. 

Bouches-du- Rhone  . 

6 1 

6 

1 — 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,44 

desgl. 

10 

10 

' — 

Dampf 

1,44 

desgl- 

3 

3 

1 — 

desgl. 

1,00 

Personen  und  Güter 

1 

— 

1 

Thiere 

1,44 

Güter 

40 

40 

— 

desgl. 

1,44 

Personen 

Seite 

262 

81 

181 
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Davon 

LAnge 

im  Bau 

Spar 

Departement 

im  Be- 

und  in 

Zu  'kraft 

weit« 

Es  werden  befördert 

trieb 

Vorbe- 

reitaog 

km 

km 

km 

m 

U ebertrag 

262 

81 

181 

Calvados 

48 

48 

- 

Dampf 

0,« 

Personen  und  Guter 

Charente  

9 

9 

desgl. 

1.00 

desgl. 

Charente  - Interieure 

7 

7 

— 

deagl. 

0,60 

Personen 

182 

146 

36 

desgl. 

1,00 

Personen  und  Güter 

Cdte  d’or 

11 

11 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

Personen 

210 

206 

4 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Dordogne 

121 

121 

— 

desgl. 

1,00 

desgl. 

1 

1 

— 

desgl. 

1/« 

Güter 

Doubs  

9 

9 

desgl. 

1,00 

Personen  und  Güter 

9 

“ 

9 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

Ir« 

Personen 

Dröme  .... 

163 

99 

64 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Gard 

7 

7 

- 

Thiere 

1,44 

Personen 

Garonne  (Haute-) 

11 

11 

- 

desgl. 

1,M 

desgl. 

Gironde 

45 

45 

— 

deBgl. 

1,44 

desgl. 

10 

10 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

desgl. 

31 

— 

31 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

16 

— 

16 

desgl. 

1,44 

desgl. 

Herauit 

17 

14 

S 

Thiere 

1,44 

Personen 

Ille-et-Vilaine  . . . 

7 

7 

— 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Gepäck 

109 

— 

109 

desgl. 

1,00 

Personen  und  Güter 

4 

4 



desgl. 

0,60 

Personen 

Indre-et-Loire  . . . 

5 

6 

— 

Thiere 

1,44 

desgl. 

8 

8 

— 

Dampf 

1,44 

Personen,  Gepäcku.dgl 

Isire  

231 

176 

55 

desgl. 

1,00 

Personen  und  Güter 

17 

17 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1 

Personen,  Gepäcku.dgl. 

Jura 

79 

- 

79 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

I-oir-et-Cher .... 

162 

111 

51 

desgl. 

1,00 

desgl. 

Loire 

42 

42 

— 

desgl. 

1,00 

desgl. 

9 

“ 

9 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

desgl. 

Loire  (Haute-) . . . 

7 

7 

desgl. 

1,00 

desgl. 

Loire  (Inferieure*)  . 

u 

11 

— 

Pressluft 

1,44 

Personen 

4 

— 

4 

desgl. 

1,44 

Personen  und  Güter 

15 

15 

— 

Dampf 

1,00 

desgl. 

Loiret 

7 

7 

— 

Thiere 

1,44 

Personen 

31 

31 

— 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

31 

81 

— 

desgl. 

0,60 

desgl. 

Maine-et-Loire  . . . 

13 

13 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

Personen 

27 

19 

8 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Seite 

1988 

1312 

676 

37' 
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Davon 

im  Bau 

Spur- 

Departement 

im  Be* 

und  in 

Zugkraft 

Es  werden  befördert 

trieb 

Vorbe- 

reitung 

km 

km 

m 

U ebertrag 

1988 

1312 

676 

Manche 

11 

— 

11 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

(System  Serpollet) 

Marne 

IS 

18 

— 

Thiere 

1.« 

Personen 

46 

26 

20 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

6 

6 

— 

Thiere 

1,00 

Personen 

Meurthe-et-Moselle  . 

12 

12 

- 

desgl. 

1,44 

desgl. 

Nord 

61 

80 

1 

desgl. 

1,44 

desgl. 

3 

2 

desgl. 

1,00 

desgl. 

6 

— 

desgl. 

0,60 

desgl. 

1 

1 

— 

Feuerlosc  Lokomotive 

1,M 

desgl. 

18 

18 

— 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

desgl. 

9 

2 

i — 

Thiere  und  feuerlose 

1.« 

desgl. 

Lokomotive 

96 

6 

20 

Dampf  und  feuerlose 

1,00 

Personen  und  Güter 

Lokomotive 

186 

129 

7 

Dampf 

1,00 

desgl. 

2 

2 

— 

desgl. 

1,00 

Güter 

21 

21 

— 

Feuerlose  Lokomotive 

1»44 

Personen 

Pas-de-Calais  . . . 

14 

14 

Thiere 

1,44 

desgl. 

19 

8 I 

u 

desgl. 

1,00 

desgl. 

Puis-de-Dome  . . . 

7 

7 

— 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

Personen  und  Gepäck 

Pyrünies  (Baases-)  . 

9 

9 

- 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Rhone  

4 

4 

— 

desgl. 

1,00 

desgl. 

41 

41 

! — 

Thiere 

1.« 

Personen 

16 

16 

— 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1.« 

desgl. 

32 

18 

14 

desgl. 

1,00 

desgl. 

16 

18 

— 

Dampf 

1»44 

desgl. 

3 

s 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

0,71 

Personen,  Gepäck  u.  dgL 

Saone  (Haut«-)  . . 

86 

38 

- 

Dampf 

1>« 

Personen  und  Güter 

Sarthe 

11 

— ] 

11 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1.00 

desgl. 

Savoie 

5 

6 

— 

Dampf 

O^o 

desgl. 

42 

18 

24 

desgl. 

1,00 

desgl. 

8 

— | 

6 

desgl. 

1,00 

Personen,  Gepäck  u.dgl 

9 

6 

3 

Pressluft 

1,00 

Personen  und  Gepäck 

Savoie  (Haute-)  . . 

8 

8 

— 

Thiere  und  Dampf 

1.« 

Personen  und  Güter 

KJ 

2 

— 

Dampf 

1,44 

desgl. 

■1 

1 

— 

Seilbetrieb 

1,00 

desgl. 

(Wassergegengewicht) 

6 

6 

— 

Thier« 

1,00 

desgl. 

94 

78 

21 

Dampf 

1,00 

desgl. 

Seite 

2718 

1881 

827 
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Davon 

L&nge 

Im  Bau 

Bpar- 

Departement 

im  Be- 

nnd  in 

Zugkraft 

welle 

Es  werden  befördert 

trieb 

Vorbe- 

reitung 

km 

km 

km 

m 

Uebertrag 

2718 

1891 

887 

Seine 

198 

179 

14 

Thiire 

1,44 

Personen 

11 

11 

— 

Dampf  (System  Rowan 
und  System  Sopollet) 

1.44 

desgl. 

40 

40 

— 

Pressluft 

1,44 

desgl. 

18 

18 

— 

Elektrizität 

(Akkumulator) 

1,44 

desgl. 

6 

6 

— 

Thiere  und  feuerloae 

1,44 

desgl. 

Lokomotive 

3 

8 

— 

Feuerlose  Lokomotive 

1,44 

desgl. 

2 

s 

— 

Seilbetrieb 

l,w 

desgl. 

2 

9 

Elektrizität 

1,4* 

Personen,  Gepäck  u.  dgi. 

14 

6 

9 

Dampf 

1,44 

desgl. 

1 

1 

— 

Pressluft 

1,44 

desgl. 

10 

10 

— 

Pressluft  und  Dampf 

1,«4 

Personen  und  Güter 

5 

l 

4 

Pressluft 

1,44 

Personen  und  Gepäck 

7 

1 

— 

Elektrizität 

1,44 

Personen,  Gepäck  u.  dgi. 

(Unterirdische  Leitung) 

Seine-et-Marne . . . 

8 

8 

— 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,00 

Personen 

Seine  et-Oise  . . . 

1 

1 

— 

Pressluft 

1,4* 

desgl. 

14 

14 

— 

desgl. 

1,44 

Personen  und  Gepäck 

T 

7 

— 

Thiere 

1,44 

Personen 

27 

20 

7 

Dampf 

1,*4 

Personen,  Gepäck  u.  dgi. 

3 

8 

— 

desgl. 

1,06 

desgl. 

26 

— 

26 

desgl. 

1,00 

Personen  und  Güter 

T 

— 

7 

desgl. 

1,00 

Personen,  Gepäck  u.  dgi. 

6 

6 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1*00 

desgl. 

81 

31 

— 

Dampf 

1,44 

Personen  und  Güter 

Seine-InfSrieure  . . 

1 

1 

— 

Seilbetrieb 

1.44 

Personen  und  Gepäck 

44 

89 

6 

Elektrizität 

(Oberleitung) 

1,44 

Personen 

82 

— 

32 

Thiere  und  Dampf 

1,» 

Personen  und  Güter 

Serres  (Deux-) . . . 

192 

— 

192 

Dampf 

1,00 

desgl. 

Somme 

11 

11 

— 

Thiere 

1.00 

Personen 

Tarn 

18 

18 

Dampf 

0,60 

Personen  und  Güter 

Var 

14 

8 

« 

Thiere 

1,44 

Personen 

9 

9 

— 

Dampf 

1,00 

Personen  und  Güter 

Vendöe 

26 

26 

— 

desgl. 

1,0° 

desgl. 

Vienne 

4 

4 

— 

Thiere  und  Dampf 

1,00 

desgl. 

48 

48 

— 

Dampf 

1^0 

desgl. 

Vienne  (Haute-)  . . 

8 

8 

- 

desgl. 

1,0° 

desgl. 

Voages  

10 

— 

10 

desgl. 

1,00 

Personen 

Zusammen  wie  oben 

8666 

2424 

1141 

Am  Betrieb  und  Bau  dieser  Bahnen  sind  Von  dem  gesummten  Trambahnnetz  dienten 
70  verschiedene  Gesellschaften,  29  einzelne  im  Jahre  1896  IMS  km  dem  Personen-  nnd 
Unternehmer  und  2 Departements  (Loiret  Güterverkehr. 

und  Beine-InfSrieure  mit  zusammen  94  km  — Für  einige  grössere  dieser  Bahnen  sind  für 
<2  km  im  Betrieb  und  82  km  im  Bau  — ) be-  , die  Jahre  1895  und  1896  nachstehend  die  wich- 
theiligt. | tigsten  Betriebsergebnisse  verzeichnet: 
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Compagnie  dea  chemins 

Sociött  des  chemins 

de  fer  du  Sud  de  la 

de  fer  üconomiques 

Franee 

du  Nord 

1896 

1896 

1896 

1896 

Betriebslänge  am  Jahresschluss  . . . 

km 

916 

215 

213 

242 

Mittlere  Betriebslänge 

„ 

177 

215 

310 

222 

a)  Personenverkehr  (grande  vitesge): 

Beförderte  Personen  ..... 

Anz. 

461883 

608182 

2613  700 

3008640 

Geleistete  Personenkm  .... 

6526344 

7097072 

14  877  226 

16  695  707 

Roheinnahme  (ohne  Steuer): 
von  Personen 

Frcs. 

890084 

806  694 

960  808 

1 046  604 

an  Nebeneinnahmen  (accessoires) 

„ 

36123 

42022 

83883 

38384 

zusammen  . . 

826306 

347  716 

984191 

1086188 

b)  Güterverkehr  (petite  vitesse): 

Beförderte  Gütertonnen 

t 

60  430 

63  883 

90  440 

108128 

Geleistete  GQtertonnenkm  . . . 

t/km 

1 197143 

1446  628 

676863 

1811382 

Roheinnahmen: 

aus  Frachtverkehr  ....... 

Frcs. 

120  509 

144  691 

165  556 

184913 

aus  Nebenerträgen 

n 

4 462 

7 600 

2833 

5988 

zusammen  . . 

r> 

124961 

162091 

168379 

190901 

c)  Sonstige  Einnahmen  (diverses) 

n 

787 

596 

18499 

30668 

Betriebseinnahmen 

451954 

600  408 

1 161 069 

1306  662 

Nebeneinnahmen  (annexes) 

*» 

— 

369 

— 

6101 

Gesammteinnahmen 

„ 

461  964 

600  772 

1161069 

1311763 

Betriebsausgaben 

» 

536  899 

661660 

784  517 

874  075 

Nebenausgaben 

9 

— 

1 181 

— 

11375 

Gesammtausgaben 

m 

536  899 

662  741 

784517 

886  450 

Ueberschuss 

-84  946 

— 181  969 

876  662 

436  303 

Verhältnis  von  

Einnahme 

% 

119 

132 

68 

67 

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person 

km 

14,1 

18,  s 

6.» 

5* 

einer  Gfitertonne 

n 

23j 

26,* 

9,7  | 

16* 

Durchschnittsertrag: 

für  1 Personenkm 

Cts. 

4.« 

4,30 

8*i 

647 

für  1 Gntertonnenkm 

„ 

10,07 

10, oo 

17,74 

IO41 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

Stck. 

18 

20 

36 

41 

Personenwagen  • 

■ 

68 

69 

111 

142 

Sonstige  Wagen  (für  Eilverkehr) 

„ 

14 

14 

4 

4 

Güterwagen  (petite  vitesse)  . . 

» 

94 

9-4 

309 

388 

Geleistet  wurden: 

Lokomotivkm 

Anz. 

440378 

649  848 

1078660 

1342  480 

Personenwagenkm 

m 

1368019 

1475820 

3 686047 

8 907  879 

Sonstige  Wagenkm  (Eilverkehr) 

9 

418  831 

486374 

179840 

196830 

Güterwagenkin 

„ 

290262 

871  976 

864883 

970876 

überhaupt  Wagenkm  . . 

2062112 

2834169 

4 619  770 

6078  574 

Es  betrugen  (in  Proz  der  Betriebseinnahmen): 

Einnahme  im  Personenverkehr  . 

■ % 

724 

69,& 

84,7 

88,1 

Einnahme  im  Güterverkehr  . . 

. n 

27,6 

30,  i 

18,7 

14* 

Sonstige  Einnahmen  ..... 

• n 

0,1 

0,1 

1* 

34 

Auf  1 Betriebskm  entfallen: 

an  Eiuuahme 

. Frcs. 

2564 

2337 

5529 

5888 

an  Ausgabe 

• w 

3 038 

8077 

8 786 

8 937 

an  L’eberschuss 

• m 

— 470 

— 760 

1793 

1949 

Verhältnis*  von  Ausgabe  ..... 
Einnahme 

■ % 

119 

132 

68 

! “ 
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Compagnie  des 

SocietÄ  des  che- 

Compagnie  des 

Soci6t4  dea  voies 

Soci6t6 

des  che- 

chemina  de  fer 

mins  de  fer  du 

tramways  de 

ferrÄea  du  Dau- 

mins de  fer  du 

de  )a  Dröme 

Perigord 

Loir-et-Cher 

phin*'* 

Calvados 

1896 

1896 

1896 

1896 

1896 

1896 

1896 

1896 

1896 

1896 

89 

89 

181 

130 

142 

141 

67 

57 

39 

48 

89 

89 

131 

180 

181 

141 

67 

57 

89 

42 

169472 

236  481 

231797 

'224161 

242986 

266363 



461722 

273  263 

303254 

1906  387 

— 

3609680 

8 561 496 

8 499361 

3739  664 

8670227 

8286103 

3 616  060 

166  384 

170166 

161792 

162960 

174  306 

183  898 

249979 

193369 

204  290 

13  949 

13  948 

14569 

15778 

16891 

18134 

23045 

13020 

14  923 

179833 

184  111 

176861 

178788 

189699 

202082 

273024 

206379 

219213 

34  446 

40997 

33  884 

36042 

27  803 

45220 



46  300 

3 664 

4 40t) 

— 

1194  400 

1217400 

928279 

1410015 

956956 

69075 

91071 

70068 

80997 

124306 

127  968 

66696 

84  600 



81075 

10391 

18  652 

42 

2044 

6726 

8167 

4 841 

6863 

— 

2062 

660 

716 

70110 

83041 

131032 

186126 

60537 

91463 

— 

88127 

11063 

14  368 

124 

1000 

170 

194 

548 

- 

_ 

4659 

— 

— 

249  667 

268162 

807  663 

815067 

250784 

293  495 

160830 

360710 

217  432 

238581 

— 

— 

— 

— 

— 

736 

— 

6146 

— 

— 

249  667 

268162 

307663 

816067 

260  784 

294281 

160  880 

866866 

217  432 

238  581 

246  069 

229989 

251866 

247  684 

268696 

308  874 

189028 

191 341 

156703 

142874 

— 

23987 

— 

— 

— 

166 

— 

21432 

— 

— 

246  069 

263926 

261866 

247  684 

263  696 

304039 

189  028 

212778 

166703 

142874 

4 498 

14  226 

66687 

67  878 

— 12412 

— 9 808 

11802 

163063 

60729 

90707 

98 

86 

89 

79 

106 

104 

92 

68 

72 

61 

IM 

10,» 

16,8 

>4,i 

14,« 



18.« 

12,o 

im 

— 

— 

35,3 

33,s 

38, < 

31,» 

— 

20,« 

18,9 

20,« 

— 

4,61 

4,3» 

4, *5 

4,83 

— 

2,93 

5,9» 

6sa 

— 

— 

HMl 

10,31 

6s» 

6,80 

— 

8,** 

15,0« 

14,9. 

10 

12 

8 

8 

14 

14 



22 

9 

9 

36 

96 

17 

17 

48 

48 



30 

48 

49 

6 

6 

6 

6 

9 

9 

— 

16 

1 

2 

111 

111 

121 

121 

80 

80 

78 

79 

80 

214  360 

226  441 

287  415 

281  780 

306  395 

841 121 



204151 

188204 

156  778 

440029 

446582 

586480 

461013 

866751 

917  836 

— 

469859 

1071872 

616404 

214181 

225281 

298765 

272260 

288917 

806946 

— 

186212 

8120 

11702 

171 816 

171816 

418  669 

604  897 

601  256 

628863 

— 

150  468 

84  510 

75194 

826  976 

842629 

1298814 

1288160 

1756924 

1852  643 

— 

806  539 

1 164  602 

702300 

71,» 

68.7 

57,3 

66,7 

75,J 

68, s 



75,6 

94,9 

93,» 

28,1 

30,9 

42,* 

43,3 

24,1 

31,» 

— 

28,o 

6,1 

6J 

— 

0,4 

0,1 

0,1 

0,» 

— 

— 

M 

— 

— 

2804 

3013 

2 348 

2424 

1914 

2082 

2637 

6 328 

6576 

5564 

2764 

2 684 

1923 

1906 

2013 

2156 

2439 

8 374 

4018 

3 402 

50 

429 

425 

519 

— 99 

-78 

198 

2954 

1667 

2162 

98 

86 

82 

79 

106 

104 

92 

53 

72 

61 
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fer  ä voie  etroite  de 

Compagnie  du  chemin 

Saint  Etienne,  Firminy, 

de  fer  sur 

route  de 

Rivo-de-Gier  et  exten- 

Paris  k Arpajon 

sions1) 

1896 

1896 

1896  1 

1896 

Betriebalänge  am  Jahresschluss  . . . . 

km 

38 

38 

40 

40 

Mittlere  Betriebs  lange 

n 

38 

38 

.39 

40 

a)  Personenverkehr  (grande  vitesse): 

Beförderte  Personen  ...... 

Anz. 

10887  633 

10800  486 

1094  806 

1 041  316 

Geleistete  Personenkm  .... 

» 

46847  970 

87  688769 

10  898216 

9729  684 

Roheinnahrae  (ohne  Steuer): 
von  Personen 

Frcs. 

1986  371 

1961044 

460634 

430  618 

an  Nebeneinnahmen  (accessoires) 

tl 

11147 

— 

79474 

86  986 

zusammen  . . , 

n 

1837  618 

1861044 

540108 

616  644 

b)  Güterverkehr  (petite  vitesse): 

Beförderte  Gütertonnen  . . . . , 

t 

- 

— 

90804  ! 

68  13» 

Geleistete  Gütertonnenkm  . . . 

t/km 

— 

— 

687  539 

6 >6  38» 

Roheinnahmen: 

aus  Frachtverkehr 

Frcs. 

53  964 

106  063 

aus  Xebenerträgen 

n 

“ I 

— 

40 

140 

zusammen  . . 

*i 

— j 

— 

63  994 

105  203 

c)  Sonstige  Einnahmen  (diverses!  . 

n 

- 

5169 

6 182 

Betriebseinnahmen 

„ 

1 887  618 

1 951  044 

599271 

626879 

Nebeneinnahmen  (annexes) 

i* 

— 

— 

— 

883 

Gesammteinnahmen 

n 

1237  518 

1861044 

599  271 

897  702 

Betriebsausgaben 

n 

830788 

810287 

676828 

664945 

Nebenausgaben  

»» 

— 

— 

2061 

Gesammtausgaben  

»» 

830788 

810987 

676822 

557  006 

Ueberscbuss 

406  780 

440807 

28049 

70  696 

Verhältnis  von  '^U8fr*be 

Einnahme 

67 

65 

96 

89 

Mittlere  Fahrt: 

einer  Person 

km 

4,» 

3,r 

10,8 

einer  Gütertonne 

»» 

— 

— 

96,1 

10,4 

Durchsihnittsertrag: 

für  1 Personenkm 

Cts. 

2.4) 

3^9 

4,« 

4,« 

für  1 Gütertonnenkm 

„ 

— 

| — 

10,11 

17,» 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

Stck. 

26 

40 

86 

26 

Personenwagen 

»> 

51 

106 

58 

68 

Sonstige  Wagen  (für  Eilverkehr) 

i> 

4 

9 

10 

10 

Güterwagen  (petite  vitesse)  . . 

n 

— 

3 

88 

99 

Geleistet  wurden: 

Lokomotivkm 

Ans. 

1018790 

| 1 081  480 

416822 

407311 

Personenwagenkm 

» 

8668083 

9808  88H 

1453  646 

1606  340 

Sonstige  Wagenkm  (Eilverkehr) 

» 

227100 

8 660 

187880 

380720 

Güterwagenkin 

W 

— 

— 

207  654 

114  416 

überhaupt  Wagenkm  . . 

rt 

9790183 

9818  548 

1849 180 

2100  476 

Es  betrugen  (in  Proz.  der  Betriebseinnahmen): 

Einnahme  im  Personenverkehr . 

• % 

100 

100 

90,i 

82,4 

Einnahme  im  Güterverkehr  . . 

— 

_ 

9,o 

16,* 

Sonstige  Einnahmen 

• »» 

— 

' — 

ck» 

<M 

Aut  1 Betriebst; m entfallen: 

an  Einnahme 

. Frcs, 

8856« 

82989 

15  866 

16672 

an  Ausgabe 

• »> 

21863 

91488 

14  775 

13  874 

an  Uebcr8chuss 

• „ 

10  703 

11600 

691 

1798 

Verhältnis«  von  

Einnahme 

• °/o 

67 

66 

96 

89 

’)  Hei  dieser  Eisenbahn  int  der  Güterverkehr  noch  nioht  eingerichtet.  — * Der  Güterverkehr  war  noch  nicht 
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M.  Jeancard 

M.  M.  Joly,  Beldant 
frferes  et  Baürt 

Departement  duLoiret 

Gesammtergebnias 
aller  dem  Personen- 
und  Güterverkehr 

dienenden  Trambahnen 

1095 

1896 

1896 

1896 

1895 

1896 

1895 

1896 

30 

156 

46 

52 

31 

31 

1381 

1 645 

89 

123 

9P 

48 

31 

81 

1 301 

1425 

£39 196 

847111 

18  897 

123596 

28819 

26267 

20988204 

22886766 

3699000 

3954100 

330  448 

1283  280 

215  978 
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Gesetzgebung. 


Preutien. 

Allerhöchster  Erlass  vom  6.  August  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Wittlager  Kreisbahn-Aktien- 
gesellschaft zu  Wittlage  zum  Ban  nnd  Be- 
trieb einer  Kleinbahn  von  ßohmte  nach 
Holzhausen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  25.  Juli  d.  .1. 
will  Ich  der  Wittlager  Kreisbahn-Aktien- 
gesellschaft zu  Wittlage  im  Kreise  gleichen 
Namens,  Regierungsbezirks  Osnabrück, 
welche  den  Bau  und  Betrieb  einer  Klein- 
bahn von  Bohmte  nach  Holzhausen  beab- 
sichtigt. das  Enteignungsrecht  zur  Entzie- 
hung und  zur  dauernden  Beschränkung  des 
für  diese  Anlage  in  Anspruch  zu  nehmen- 
den Grundeigenthums  verleihen.  Die  ein- 
gereichte Karte  erfolgt  zurück. 

Wilhelmshöhe,  den  6.  August  1898. 
gez.  Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Schönstedt. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  8.  August  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignnngs- 
rechts  an  den  Kreis  Herford  zum  Rau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Herford 
nach  Wallenbrflck. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  1.  August  d.  J. 
will  leb  dem  Kreise  Herford  im  Regie- 
rungsbezirk Minden,  welcher  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Herford  nach 
Wallenbrück  beabsichtigt,  das  Enteignungs- 
recht zur  Entziehung  and  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums  in 
Gnaden  verleihen.  Die  eingereichte  Ucber- 
siehtskarte  folgt  zurück. 

Wilhelms  höhe,  den  8.  August  1898. 
gez.  Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Frhr.  von  der  Recke. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  15.  Augnst  1898, 
betreffend  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  die  Löwenberg-Liudower  Klein- 
bahn - Aktiengesellschaft  zu  Lindow  im 
Kreise  Ruppin  zur  Fortsetzung  Ihrer  bis- 
herigen Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Löwen- 
berg der  Nordbahn  nach  Lindow  bis  Rheins- 
berg. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  6.  August  d.  J. 
will  Icii  der  Löwenberg-Lindowcr  Klein- 
bahn - Aktiengesellschaft  zu  Lindow  im 
Kreise  Ruppin,  Regierungsbezirks  Potsdam, 
welche  eine  Fortsetzung  ihrer  bisherigen 
Kleinbahn  vom  Bahnhofe  Löwenberg  der 
Nordbahn  nach  Lindow  bis  Rheinsberg  zu 
bauen  und  zu  betreiben  beschlossen  hat, 
das  Enteignungsrecht  zur  Entziehung  und 
zur  dauernden  Beschränkung  des  für  diese 
Fortsetzung  in  Anspruch  zu  nehmenden 
Grundeigenthums  verleihen.  Die  einge- 
reichte Karte  erfolgt  zurück. 

Wilhelmshöhe,  den  16.  August  1898. 
gez.  'Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  Frhr.  von  der  Recke. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  29.  August  1898, 
betreffend  die  Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts an  den  Kreis  Krotoschin  zum  Rau 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Kroto- 
schin nach  Pieschen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  20.  August  <1.  J. 
will  Ich  dem  Kreise  Krotoschin  im  Regie- 
rungsbezirk Posen,  welcher  den  Bau  und 
Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Krotoschin 
nach  Plesehen  beabsichtigt,  das  Enteig- 
nungsrecht zur  Entziehung  und  zur  dauern- 
den Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in 
Anspruch  zu  nehmenden  Grundeigenthums 
verleihen.  Die  eingereichte  Uehersicbts- 
karte  folgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  29.  August  1898. 
gez.  Wilhelm  R. 

Für  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
gegengez.  v.  Hammerstein. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
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Rechtsprechung. 


Erkenntniss  des  Reichsgerichts,  III.  Zivil- 
senat, vom  4.  März  1898. 

in  Sachen  des  Fabrikbesitzers  A.  W. 
in  C.,  Beklagten  und  Revisionskla- 
gers, wider  die  Wittwe  E.  R.  und  die 
vier  minderjährigen  Geschwister 
Käthe,  Walter,  Erna  und  Wa  deiner  R. 
in  M.,  Kläger  und  Revisionsbeklagte. 
Der  Unternehmer  einer  Feldbahn  haftet  auch  für 
einen  Betriebsunfall,  der  sich  ereignet,  während 
mit  seiner  Erlaubnlss  ein  Anderer  Holz  auf  der 
Bahn  abfährt. 

Haftpflic-htgesctz  vom  7.  Juni  1671  8 1.  § 3 Abs.  1. 
Entscheidungsgründe. 

Der  Ehemann  bezw.  Vater  der  Klager 
ist  am  13.  Oktober  1890  bei  Benutzung 
einer  Feldciscnbahn  des  Beklagten  ums 
Leben  gekommen,  und  die  Instanzgo- 
richtc  haben  den  Beklagten  auf  Grund 
der  §§  1,  3 Abs.  1 des  Haftpflichtgesetzes 
zum  Ersatz  des  den  Klägern  hierdurch  er- 
wachsenen Schadens  verurtlieilt. 

Die  Revision  erhebt  hiergegen  zunächst 
den  Angriff,  dass  seitens  der  Vorinstanzen, 
insbesondere  auch  seitens  des  Berufungs- 
gerichts, der  Begriff  des  Betriebsunterneh- 
mers verkannt  sei.  Denn  da,  wie  feststeht, 
der  Unfall  sich  ereignet  hat.  als  der  Ver- 
unglückte selbst  das  von  ihm  auf  der 
Schneidemühle  des  Beklagten  gekaufte 
Holz  mit  Erlaubni8s  des  Verwalters  des 
Beklagten  mit  seinen  eigenen  Pferden  und 
Kutscher  unter  Benutzung  der  Lowren  des 
Beklagten  auf  dessen  Feldbahn  abfuhr,  so 
habe  es  sich  nicht  um  einen  Betrieb  des  j 
Beklagten  gehandelt,  und  könne  der  Be- 
klagte wenigstens  R.  gegenüber,  der  die 
zum  Betriebe  erforderlichen  Handlungen  ln 
seinem  Interesse  selbst  besorgt  habe,  nicht 
als  Betriebsuntemchmcr  gelten. 

Der  Angriff  erscheint  jedoch  nicht  be- 
gründet. Wenn  der  Beklagte  zunächst  be- 
tont, dass  er,  wenn  vielleicht  auch  sonst, 
so  doch  jedenfalls  R.  gegenüber  nicht  als 
Betriebsuntcmehmer  angesehen  werden 
könne,  so  kennt  das  Gesetz  eine  solche 
Scheidung  nicht.  Wer  überhaupt  als  Ite- 
triebsunternchmer  anzusehen  ist,  ist  dies 
auch  jedem  Einzelnen  gegenüber,  und  kann 
im  vorliegenden  Falle  die  Sache  nicht  an- 
ders liegen,  als  wenn  durch  die  entgleisen- 
den Wagen  irgend  ein  Dritter  verletzt 
wäre.  Richtig  ist  allerdings,  dass,  wie  die 


Revision  ausführt,  für  den  Begriff  des  Be- 
triebsuntemelimers  es  nicht  darauf  an- 
kommt, wer  Eigenthtimer  des  Terrains,  der 
Schienen  und  der  Wagen  ist,  sondern  dar- 
auf, wer  auf  eigene  Rechnung,  im  eigenen 
Interesse  den  Bahnbetrieb  ausübt  oder 
ausüben  lässt.  Der  Bahnbetrieb  ist  aber 
nicht  identisch  mit  dem  einzelnen  Trans- 
port, und  da  im  vorliegenden  Falle  that- 
sächlich  festgestellt  ist,  dass  die  Feldbahn 
von  dem  Beklagten  angelegt  ist,  um  selbst 
darauf  Hölzer  abzufahren,  aber  auch  um, 
zum  Zwecke  grösseren  Absatzes  und  damit 
auch  insoweit  in  seinem  pekuniären  In- 
teresse, Anderen  auf  derselben  die  Abfahrt 
des  von  ihm  gekauften  Holzes  zu  gestatten, 
und  dass  die  Feldbahn  in  dieser  Weise 
fortdauernd  benutzt  wird,  so  kann  auch 
nur  der  Beklagte  als  der  Betriebsuuter- 
nehmet-  dieser  Bahn  angesehen  werden. 
Unerheblich  erscheint  dabei  auch,  dass  der 
Unfall  an  einer  Stelle  der  Bahn  sich  er- 
eignet hat,  die  über  den  Punkt  hinausliegt, 
bis  zu  welchem  nach  der  Meinung  des  Ver- 
walters des  Beklagten  die  Bitte  des  Ver- 
unglückten um  Benutzung  der  Bahn  sich 
bezogen  habe,  da  der  Verwalter  zugleich 
bekundet,  dass  er  die  Benutzung  auch  bis 
zu  jedem  ferneren  Punkto  gestattet  haben 
würde,  übrigens  auch  rechtlich  ein  Betrieb 
nicht  dadurch  aufhört.  Betrieb  des  Unter- 
nehmers zu  sein,  dass  nicht  genau  seinen 
Weisungen  entsprochen  wird.  Wenn  ferner 
die  Revision  noch  darauf  Gewicht  legt, 
dass  das  Berufungsgericht  als  möglich  hin- 
stellt,  dass  der  Verunglückte  mit  der  Aeusse- 
rung  des  Verwalters  des  Beklagten,  er,  der 
Verunglückte,  benutze  aber  die  Feldbahn 
auf  seine  Gefahr,  einverstanden  gewesen 
sei,  so  kann  daraus  nach  obigem  der  Ueber- 
gang  des  Betriebsuntemehmens  auf  den 
Verunglückten  nicht  gefolgert  werden,  und 
ein  vertragsmässiger  Ausschluss  der  Haft- 
pflicht ist  nach  § 5 des  Gesetzes  nicht 
statthaft. 

Die  von  der  Revision  ferner  in  Anre- 
gung gebrachte  Nachprüfung  der  Frage, 
ob  der  Unfall  nicht  auf  eigenes  Verschulden 
des  Verunglückten  zurückzuführen  sei,  ist 
erfolgt,  hat  jedoch  zu  einem  von  dem 
Berufungsgericht  abweichenden  Ergebniss 
nicht  geführt,  und  ist  namentlich  mit  dem 
Berufungsgericht  angenommen,  dass  in  der 
Weiterfahrt  trotz  der  Aeusserung  des 
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Knechtes  G.,  dass  die  Wagen  nicht  gut  ge-  ' annehnien  konnte,  das?.  auch  das  folgende 
fahren  seien,  ein  Verschulden  deshalb  nicht  glücklich  überwunden  werden  würde,  zumal 
zu  finden  sei,  weil  der  Verunglückte,  da  auch  andere  Wagen  wiederholt  die  ganze 
schon  ein  starkes  Gefälle  überwunden  war.  Strecke  befahren  hatten. 


Kleine  Mittheilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession«- 
ertkeilnngen  und  Betriebserüffnungen  von 
Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Der  Kreis  Friedland  i.  Ostpr.  beabsich- 
tigt, eine  vollspurige  Kleinbahn  von  der  künf- 
tigen Staatsbabnstation  Domnan  nach  Schippen- 
beil mit  Abzweigung  nach  dem  Bahnhofe 
Barteustein  der  Ostpreuasischen  Südbahn  zu 
bauen. 

2.  Im  Kreise  Guhrau  wird  der  Ban  einer 
vollspurigen  Kleinbahn  für  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Guhrau  bis  zur  Oder  ge- 
plant. 

3.  Der  Kreis  Prenzlau  beabsichtigt,  im 
Anschluss  an  die  Kleinbahn  Prenzlau— Stras- 
burg U./M.  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1898,  S.  324,  neuere  Projekte  No.  10)  eine  voll- 
spurige  Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Falkenhagen  nach  Fürstenwerder 
zu  bauen. 

4.  Die  Elektrizitätsgescllschafl  Wan- 
drnszka  & Co.  in  Berlin  beabsichtigt,  eine 
schmalspurige,  elektrisch  zu  betreibende  Klein- 
bahn für  den  Personen-  und  Güterverkehr  von 
Erkner  über  Springberg,  Wilbelmsböhe,  Wol- 
tersdorf und  Stolpe  nach  Rüdersdorf  (bis  zum 
Amtsgericht),  jedoch  ohne  Verbindung  mit  der 
Kleinbahn  Strausberg— Herzfelde— Rüdersdorf, 
zu  bauen. 

6.  Die  Firma  Kramer  3b  Co.  in  Berlin 
plant  den  Ban  einer  schmalspurigen  Klein- 
bahn mit  elektrischem  Betriebe  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Schildau  nach  Torgau 
mit  Anschluss  an  den  dortigen  Hafen. 

6.  Der  Kreis  Liebenwerda  plant  folgende 
schmalspurige  Kleinbahnen  für  den  Persouen- 
und  Güterverkehr: 

a)  von  Liebenwerda  nach  Keiehenhain, 
Prosen  und  Ortrand; 

b)  von  Liebenwerda  nach  Burxdorf; 

c)  von  Elsterwerda  nach  Iieichenbain,  Burx- 
dorf, Weinberge  und  Mühlberg  a.  Elbe; 

d)  von  Burxdorf  oder  Weinberge  nach 
Kossdorf,  Stehla  und  Packisch. 

Die  Bahnen  sollen  an  die  Bahnhöfe  Lieben- 
werda, Elsterwerda  (Oberl.),  Burxdorf  und 
Ortrand  der  preussischen  Staatseisenbahnen, 
sowie  Prosen  der  sächsischen  Staatseisenbahnen 
und  an  den  Elbhafen  bei  Mühlberg  herau- 
geführt  werden. 


7.  Die  Stadt  Gardelegen  plant  den  Bau 
einer  vollspurigen  Kleinbahn  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  Gardelegen  nach 
Calbe  a./M. 

8.  Von  der  Vereinigten  Eisenbahn -Bau- 
und  Betriebsgesellschaft  ln  Berlin  und  dem 
Vorstande  der  Kaligewerk  schalt  Burbach  in 
Magdeburg  wird  der  Bau  einer  vollspurigen 
Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  für  Personen- 
und  Güterverkehr  von  der  Station  Marienboru 
der  Staatsbabnstrecke  Magdeburg  — Braun- 
schweig nach  Behndorf  und  weiter  bis  Bad 
Helmstedt  geplant 

9.  Der  Kreis  Plön  will  eine  schmalspurige 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Schönberg  über  Wittenberger  - Passau, 
Rastorfer-Passau,  Raisdorf  (oder  Preetz),  Sie- 
versdorf,  Honigzee  nach  Kirch  - Barkau  oder 
über  Dosenbek  nach  Neumünster  bauen. 

10.  Die  Handelsgesellschaft  S.  Sander 
Söhne  in  Hannover  plant  den  Bau  einer  voll- 
spurigen Kleinbahn  für  Güterverkehr  von 
Hannover  nach  Castendamm. 

11.  Die  Vereinigte  Eisenbahn  - Ban-  und 
Betriebsgesellschaft  in  Berlin  plant  den  Ban 
einer  Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterver- 
kehr von  Peine  nach  Meine. 

12.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleiubahn- 
gesellschaft  in  Berlin  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen,  mit  Lokomotiven  zu  betrei- 
benden Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Bremen  über  Mackenstedt  nach 
Harpstedt  Die  Bahn  soll  an  die  Uber  den 
Buntenthorsteinweg  iu  Bremen  führende 
Strassenbahulinie  angeschlossen  und  au  den 
Bahnhof  Bremen  • Neustadt  der  Oldenburg!- 
schen  Staatsbahnen  herangefuhrt  werden. 

13.  Die  Allgemeine  Lokal-  und  Strassen- 
bahngescllschaft  in  Berlin  will  ihr  elektrisches 
Strassenbahnnetz  im  Kreise  Hörde  durch  fol- 
gende elektrisch  zu  betreibende  Linien  für 
den  Personenverkehr  erweitern: 

a)  Verlängerung  der  Linie  Hörde  — Hom- 
bruch bis  nach  Eichlinghofen; 

b)  Seitenlinie  von  Hörde  nach  Welling- 
hofen; 

c)  Verlängerung  der  Linie  Hörde— Schwerte 
über  Wandhofen  und  Westhofen  bis  zur 
Hohensyburg. 

14.  Die  schmalspurige,  elektrische  Klein- 
. bahn  Recklinghausen — Herten— Crange  (vergl. 
. Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  8. 148,  neuere 
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Projekte  No.  12)  soll  bis  Wanne  tortgeführt 
werden. 

16.  Von  der  Krefeld-Uerdinger  Lokalbahn-  , 
gesellschaft  in  Uerdingen  und  von  der  Rheini- 
schen Bahngesellschaft  in  Düsseldorf  wird  eine 
schmalspurige,  elektrisch  oder  mit  Lokomo- 
tiven für  den  Personen-  und  Stückgutverkehr 
zu  betreibende  Kleinbahn  von  Uerdingen  nach 
Uomberg  a./Rh.  über  Hohenbudberg,  Bliers- 
heim oder  Mühlenberg,  Atrop,  Hochemmerich 
und  Essenberg  (auch  über  Asterlagen)  ge- 
plant. Die  erstgenannte  Lokalbahngesellschaft 
hat  auch  eine  schmalspurige  Abzweigung  für 
denselben  Betriebszweck  von  Uerdingen  über 
Kaldenhausen  nach  Rumeln  in  Aussicht  ge- 
nommen. 

16.  Die  Rheinische  Bahngesellschaft  in 
Düsseldorf  will  im  Anschluss  an  die  Klein- 
bahnlinie Düsseldorf-Krefeld  eine  vollspurige 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Stückgutverkehr 
von  Oberkassel  über  Neuss  nach  Grimling- 
hausen bauen. 

17.  Die  Aktiengesellschaft  für  Bahn-Bau 
und  -Betrieb  in  Frankfurt  a.  M plant  den  Bau 
einer  Kleinbahn  von  Broich  über  Saarn,  Selbeck 
und  Lintorf  nach  Kätingen  mit  Abzweigung 
nach  Bahnhof  Hösel. 

18.  Die  Kontinentale  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebsgesellschaft  in  Berlin  beabsichtigt,  in 
Fortsetzung  der  Kleinbahnen  Neunkirchen— 
Wiebelskirchen  und  Neunkirchen  — Welles- 
weiler  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1898,  S.  417,  neuere  Projekte  No.  17)  eine 
schmalspurige,  elektrische  Kleinbahn  für  Per- 
sonenverkehr von  Neunkircben  nach  Elvers- 
berg zu  bauen. 

19.  In  Grosswardein  und  Umgebung  wird 
eine  elektrische  Strassenbahn  von  der  Stadt- 
gemeinde  in  Verbindung  mit  den  Interessenten 
der  Umgebung  hergestellt  werden. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubnis  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  Lokalbahn  von  der  Station 
Otrokowitz  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
nach  Wisowitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  SchifTahrt.  1896.  No.  93,  S.  1779.) 

2.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampf-  oder 
elektrischem  Betriebe  von  Stockerau  zu  einem 
Punkte  der  Nordbahnlinie  Wien— Lundenburg 
nächst  Leonhardsthal.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1896.  No.  96. 

S.  1841.) 

3.  Für  eine  Lokalbahn  von  Freiberg  i.  M. 
nach  Unter  • Sklenau  mit  Abzweigung  von 
Wielikowitz  mich  Nesselsdorf.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  96,  S.  1841.) 

4.  Für  eine  Kleinbahn  mit  Dampf-  oder 
elektrischem  Betriebe  oder  eine  Drahtseilbahn 
von  Eppau-Girlau  oder  Kaltem  auf  den  Mendel- 
pass. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  I 
Schiffahrt.  1K9B.  No  96,  S.  1842.) 


B.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Teschetitz  nach  Przikas.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  98, 

S.  1886) 

6.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Krems  nach  Grein.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  98- 

S.  1886.) 

7.  Für  elektrische  Kleinbahnen  in  Klagen- 
furt  und  Umgebung.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  98, 
S.  1886.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Grzymalöw  nach  Kalaharöwka  mit  Abzweigung 
von  Touste  nach  Husiatyn.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1896.  No.  98, 
S.  1886.) 

9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Eferding  nach  Peuerbach.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898-  No.  99, 
S.  1901.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Zbetschno  nach  Kladno  und  von  Stein  • Zehro- 
witz  nach  Smecna  - Sternberg.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1898. 
No.  99,  S.  1901.) 

11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pilsen  nach  Pfestitz  mit  Abzweigung  von 
Unter-Lukaiwitz  nach  Biowitz.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  99,  S.  1901.) 

12.  Für  vier  elektrische  Kleinbahnen  in 
Reichenberg  und  Umgebung.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  100,  S.  1926.) 

13.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nachod  zur  Landesgreuze  nach  Cudowa  zu. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  100,  S.  1926.) 

14.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nikolsburg  nach  Unter-Wisternitz  nnd  Pollau. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898-  No.  102,  S.  1961.) 

16-  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Mödling  auf  den  Anninger.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1898.  No.  loB, 
S.  2001.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Laun  nach  Liebshausen.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  105, 
S.  2001.) 

17.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  von 
Kernhof  nach  Mariazell  mit  einem  Flügel  nach 
Gusswerk.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  1898-  No.  106,  S.  2001.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Ixikalbahn  von 
der  zukünftigen  Endstation  der  Lokalbahn 
SzatmAr  — Fehär-Gyarmat  über  MAt4szalka 
nach  Kis-Värda  und  von  der  Station  V&säros- 
Nam6ny  dieser  Linie  nach  Beregsz&sz.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  93,  S.  1798.) 

19.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szent  Endre  zur  Schiffahrtstation  Visegrad. 
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(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  98,  S.  179a) 

20.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Polsva  nach  Ratkö.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1898.  No.  98, 
S.  1798.) 

21.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-KAroly  über  Ujfehßrtö  nach  Hajdu-Dorog 
oder  Hajdu  - NAnAs.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  189a  No.  98, 
S.  1798.) 

22.  Für  eine  Strassenbahn  mit  Pferde-  oder 
elektrischem  Betrieb  von  Eperjes  nach  Czemete. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898-  No.  98,  S.  1798.) 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
SzAszsebes  nach  PAterfalva  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1898. 
No.  98,  S.  1798.) 

24.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  mit 
Dampf-  oder  elektrischem  Betrieb  von  einem 
Punkte  zwischen  SAtoralja  - Ujhely  und  Le- 
genye-MihAly  der  HauptlinieSAtoralja-Ujhely— 
Mezö-Laborcz  nach  PAlhAza.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  1898. 
No.  98,  S.  1798.) 

25.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Livasz6ny  zur  ungarisch-rumänischen  Landes- 
grenze. (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  98,  S.  1796.) 

26.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Krapina  bis  zur  ungarisch-steierischen  Landes- 
grenze nächst  Lupinjak.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  uud  Schiffahrt  1898.  No.  100. 
S.  1929.) 

27.  Für  eine  Lokalbahn  mit  elektrischem 
Betriebe  von  Budapest  über  Stuhlweissenburg 
zur  ungarisch-kroatischen  Landesgrenze  nächst 
Warasdin.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  100,  8.  1929.) 

28.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pöstyen  nach  Verbö.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  100, 
S.  1929) 

29.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Prodersdorf  nach  Matersdorf.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  100,  S.  1929.) 

30.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Novimarof  zur  Station  Kopreinitz  der  Haupt- 
hnie  Budapest— Fiume.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  100, 
S.  1929) 

31.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Petrovosello-Sicko  uach  Zen gg.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  100,  S.  1929.; 

32.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
der  Station  Leskovac  der  HauptlinieBudapest— 
Fiume  bis  Samobor  und  zur  kioatisch-kraini- 
schen  Landesgrenze.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  102, 
S.  1962.) 

33.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Szcpes-Bcla-Barlangliget  bis  Jurgo  und  zur 


ungarisch  - österreichischen  Grenze.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  104,  8.  1987.) 

3.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Der  Nordischen  Elektrizitäts  - Aktien- 
gesellschaft, Strassenbahn  Graudenz,  zur 
Wetterführung  der  Graudenzer  Strassenbahn 

i von  dem  Etablissement  Tivoli  bis  zu  den 
militärischen  Schiessständen  (Etablissement 
Schwan). 

2.  Der  Aktiengesellschaft  Kleinbahn  Kös- 
lin— Xatzlaff  in  Köslin  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  schmalspurigen  (0,7»  m)  Kleinbahn  von 
Köslin  über  Manow,  Seydel  und  Cösternitz 
nach  Natzlaff  zur  Beförderung  von  Personen 
und  Gütern  mit  Lokomotiven. 

3.  Der  Aktiengesellschaft  Bremisch  - Han- 
noversche Kleinbahn  in  Frankfurt  a.  M.  zum 
Bau  und  Betriebe  einer  schmalspurigen  Klein- 
bahn von  Bremen  (Staatsbahnhof}  über  Horn 
und  Lilienthal  im  Kreise  Osterholz  nach 
Tarmstedt  im  Kreise  Zeven  für  die  Beförde- 
rung von  Personen  und  Gütern  mit  Dampf- 
kraft. 

4.  Der  Basaltgesellschaft  Mahlberg-Rhein- 
brohl, Ges.  m.  beschr.  Haftung,  zu  Rheinbrohl 
zum  Bau  und  Betriebe  einer  schmalspurigen 
Kleinbahn  vom  Mahlberg  zum  Rheinufer  bei 
Rheinbrohl  mit  Abzweigung  nach  Hönningen 
für  die  Beförderung  von  Gütern  mit  Dampf- 
kraft. 

5.  Dein  Kreise  Osterode  a.  H.  zum  Bau 
und  Betriebe  der  im  braunschweigischen 
Staatsgebiete  gelegenen  Theilstrecke  einer 
Kleinbahn  von  Osterode  a.  H.  nach  Kreiensen. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  368, 
Konzessionen  No.  3). 

6.  Der  Aktiengesellschaft  Greifswald-Wol- 
gast zu  Greifswald  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb  für  die 
Beförderung  von  Personen  und  Gütern  von 
Greifswald  nach  Wolgast  mit  Abzweigung  von 
Keuinitzcrhagen  nach  Boltenhagen. 

7.  Der  Aktiengesellschaft  Franzburger 
Südbahn  zu  Barth  zum  Bau  und  Betriebe  einer 
vollspurigcn  Kleinbahn  mit  Lokomotivbetrieb 
für  die  Beförderung  von  Personen  und  Gütern 
von  Neu-Seehagen  nach  Frauzburg. 

8.  Der  Stadt  Mülheim  a.  d.  Ruhr  zur  Er- 
weiterung ihres  elektrischen  Strassenbahn- 
uetzes  durch  den  Bau  einer  Linie  von  der 
Stadtgrenze  (Hingberg)  nach  Heissen  (Rath- 
haus). 

9.  Der  Wittlager  Kreisbahn- Aktiengesell- 
schaft zu  Wittlage  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  vollspurigcn  Kieinbahu  von  Bohmte  über 
Wittiagc  nach  Ilolzhauscn  für  die  Beförderung 
von  Personen  und  Gütern  mit  Lokomotiven. 

10.  Der  Nassauischen  Kleinbahn  - Aktien- 
gesellschaft in  Berlin  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  vom  Rhein- 
ufer bei  St.  Goarshausen  nach  Zollhaus  mit 
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einer  Abzweigung  von  Nastätten  nach  Miehlen  10.  Am  15.  September  1*08  die  schinal- 
und  von  Miehlen  über  Braubach  nach  Ober,  spurige,  sächsische  Stnatsbnhnstrecke  Klingen- 
lahnstcin  für  die  Beförderung  von  Personen  berg-t'nlmnltz— Frauenstciu  (19, i km), 
und  Gütern  mit  Lokomotiven.  u.  Am  19.  September  1898  die  erste  Ttieil- 

11.  Für  die  Lokalbahn  Krakau-Kocmyrzöw  strecke,  Scheidegg—  Niger-Gletscher,  der  Jung- 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  S.  476,  traubahn. 

Vorarbeiten  No.  9). 

19.  Für  die  Lokalbahn  von  Könnend  nach 
NAmet-UjvAr  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1896,  S.  429,  Vorarbeiten  No.  27). 

18.  Für  die  Lokalbahn  von  Zsibö  nach  Ueber  die  Pilatusbahn  entnehmen  wir  den 


Nagybanya. 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahn  zwischen  Arcachon 
und  le  Sablonney.  (Journal  ofüciel.  1898. 
No.  224,  S.  618a) 

2.  Ein  Strassenbahnnetz  in  Troyes  und 
Ste-Savine.  (Journal  ofüciel.  1898.  No.  226, 
S.  6903). 

3.  Ein  Strassenbahnnetz  in  St.  Quentin. 
(Journal  ofüciel.  189a  No.  242,  S.  6675.) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  SO.  Juni  1898  die  Kleinbahn  von 
Wächtersbach  nach  Birstein.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1898,  S.  149,  Konzessionen 
No.  4.) 

2.  Am  14.  Juli  1898  die  schmalspurige, 
13^4  km  lange  Vizinalbahn  Lüttich  — Barcbon 
der  Lüttich-Maastrichter  Eisenbahn. 

3.  Am  22.  Juli  1898  die  Theilstrecke 
Gattaja— Lugos  der  ungarischen  Südost-Lokal- 
bahn. 

4.  Am  8.  August  1898  die  Kieinbabnstrecke 
Radegatt— Zörbig  der  Kleinbahn  Zörbig— Cö- 
then.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  189a 

S.  149,  Betriebseröffnungen  No.  4.) 

6.  Am  22.  August  1898  die  Kleinbahnen 
Pyritz  — Plönzig  (19,»  km)  und  Pyritz  — Kl.- 
Schönfeld  (22,9  km)  der  Pyritzer  Kreisbahnen. 
Den  Betrieb  führt  die  Direktion  der  Stargard- 
Cüstriner  Eisenbahngesellscbaft  in  Soldin  N./M. 
(Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898, 

S.  28  29.) 

6.  Am  28.  August  1898  die  89, 6 km  lange 
SzatmAr— FehAr-GyarmAter  Lokalbahn  im  Be- 
zirke der  k.  ungarischen  Staatseisenbahnen. 

7.  Am  1.  September  1898  die  vollspurige 
Lokalbahn  Petrowitz— Karwin  im  Bezirke  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

8 Am  1.  September  1898  der  elektrische 
Betrieb  auf  der  Strecke  Treptow  — Spittel- 
markt—Friedrichstrasse  (Ecke  Behrenstrasse) 
der  Grossen  Berliner  Strassenbahn. 


Schweizer  Bahnen,  No.  28  vom  13.  Juli  1898, 
folgende  Mittheilungen: 

Der  Ausgangspunkt,  Station  Alpnachstad, 
liegt  440,9«  m,  der  Endpunkt,  Pilatuskulm, 
9068,12,  m über  dem  Meere.  Dieser  Höhenunter- 
schied von  1628,<4  m wird  mit  einer  BahnIXnge 
von  4294  m überwunden;  die  ßetriebslilnge  be- 
trügt 4270  m.  Die  stärkste  Steigung  ist  48 °l<y 
Am  4.  Juni  1889  ist  die  Bahn  in  Betrieb 
genommen  worden.  Ueber  die  Verkehrsver- 
hältnisse giebt  folgende  Tabelle  Aufschluss: 


Jahr 

Be 

triebe- 

tute 

Abgegangene 

K einende 

Zöge  Wagen 

insge-  an  1 

flammt  1 Tag  j 

zu  er- 

mlsslg- 

ten 

Preisen 

1889 

130 

1477  2174 

36  892  283,* 

2132 

1890 

160 

1944  2662 

37  317  233, a 

8742 

1891 

162 

1942  2202 

28  849  186,4 

6 460 

1892 

200 

1639;  2030 

27  381  136.» 

9 068 

1898 

198 

1745  2174 

29  476  148,» 

18677 

1894 

234 

1638  2142 

30860  1SM 

15862 

1896 

232 

1786  2 68« 

40  841  1763) 

22239 

1896 

209 

1588  2186 

81  289  149, 1 

17834 

1897 

228 

1680  2288 

33  811i  148^1 

20141 

Zus. 

1743 

15439  20  334 

296216  169,9» 

116085 

Die  Roheinnahmen  aus  der  Personenbeför- 
derung betrugen: 


Zusammen  ....  1939948  6,4:. 


9.  Am  16.  September  1898  die  16, *s  km  An  Dividende  für  das  2 Millionen  Francs 
lange  Theilstrecke  Netzkater -Benneckenstein  betragende  Aktienkapital  wurden  durchschnitt- 
der  schmalspurigen  Harzquerbahn  Nordhausen  lieh  4,6«  %,  im  Jahre  1897  nur  4,4%  vertheilt. 
—Wernigerode.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Klein-  Die  Baukosten  stellen  sich,  verglichen  mit 

bahnen.  189h,  S.  368.  Betriebserüffnungen  No.  6.)  denen  anderer  Bergbahnen,  wie  folgt: 
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Jahr 

im  1 auf 
ganzen  1 km 
Free.  Frea. 

Pilatusbahn  .... 

1837 

9 947  286  546  632 

Arth  Rigibahn  . . . 

1896 

6207  486  461180 

Stanserhornbahn  . . 

1896 

1486445  412699 

Vitznau-Rigibahn  . . 

1897 

2108828  409084 

Glion— Naye  .... 

1897 

2232660  291013 

Wengernalpbahn 

1897 

4 563  078  250925 

Schynige  Platte-Bahn 

1897 

1 756542  236221 

Uetlibergbahn  , . . 

1897 

1 545  46*3  179894 

Gegen  diese  Berechnung  der  auf  ein  Kilo- 
meter entfallenden  Baukosten  verwahrt  sich 
in  No.  32  derselben  Zeitschrift  die  Leitung  der 
Pilatusbahn;  sie  hält  es  für  unzulässig,  bei 


Bergbahnen,  bei  denen  die  Kosten  so  wesent- 
lich von  der  Steigung  abhängen,  die  Kosten 
eines  Kilometers  Bahnlänge  mit  einander  in 
Vergleich  zu  setzen,  und  will  dafür  — wohl 
nicht  mit  Unrecht  — die  Kosten  für  jedes  er- 
stiegene Höhenkilometer  als  massgebend  be- 
trachtet wissen.  Es  ergiebt  sich  für  das  Jahr 
1897  dann  folgende  Tabelle: 


RrsUegene 

Höhe 

m 

Baukotten 
für  1 Höben- 
raeter 
Krca. 

Schynige  Platte-Bahn  . 

1383 

1270 

Pitatnsbahn 

1629 

1441 

Vitznau-Rigibahn . . . 

1810 

1610 

Glion-Naye-Bahn  . . . 

1281 

1743 

Wengernalpbahn  . . . 

2474 

1844 

Wirkungen  des  Kleinbahngesetzes  in  England.1) 


ln  der  englischen  Zeitschrift  Engineering, 
No.  1694  vom  17.  Juni  1898,  S.  763,  werden  die 
Wirkungen  besprochen,  die  das  englische 
Kleinbahngesetz  in  den  anderthalb  Jahren 
seines  Bestehens  vom  Dezember  1896  bis  zum 
Mai  1898  gehabt  hat;  es  ergiebt  sich  auch  aus 
diesen  bis  in  die  letzte  Zeit  fortgeführten  Mit- 
theilungen und  wird  in  der  Besprechung  be- 
sonders hervorgehoben,  dass  das  Gesetz  vor 
allem  eine  erhebliche  Beschleunigung  des  Kon- 
zessionsverfahrens herbeigeführt  hat. 

•j  Verfl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen . 1896.  8.  377. 


Von  den  86  bis  zum  November  1897  einge- 
reichten Projekten  waren  bis  zum  Mai  1898 
bereits  61  oder  60%  von  der  Kleinbahnkom- 
mission genehmigt  worden,  weitere  vier  Ge- 
suche standen  unmittelbar  vor  der  Entschei- 
dung. Von  jenen  61  Projekten  sind  27  dem 
Handelsamte  zur  endgiltigen  Genehmigung 
vorgelegt  worden;  für  acht  Anträge  ist  diese 
Genehmigung  auch  bereits  erlheilt. 

Die  folgende,  dem  Engineering  entnom- 
mene Tabelle  führt  die  von  der  Kleinbahn- 
kommission bisher  geprüften  Projekte  ein- 
zeln auf: 


Dezember  1 8 9 6 ■) 

Länge 

Spurweite 

Betriebskraft 

Meilen 

Fum 

Zoll 

Basingatoke  and  Alton  (Hants) 

18 

4 

8V» 

Dampf 

Crewe  and  district  (Cheshire) 

East  and  West  Yorkshire  Union  i Kobin  Hood  to 

9», 

8 

6 

Elektrizität 

Royds  Green,  Yorkshire) 

2 

4 

8*/» 

Dampf 

Elsenhatn  etc.  (Essex) 

11 

4 

8V* 

Dampf 

Fiamborongh  (Yorkshire) 

8 V« 

4 

8V» 

Elektrizität 

Hadlow  (Tonbridge  etc.,  Kent) 

UV» 

4 

ev» 

Dampf 

Tsle  ot  Thanet  (Ramsgate  to  Margate,  Kent)  . . . 

UV» 

3 

6 

Elektrizität 

Potteries  (Staffordshire) 

14 

4 

0 

Elektrizität 

West  Hartlcpool  (Durham) 

*u 

3 

6 

Elektrizität 

Wrington  Vale  i Congresbury  to  Blagdon,  Somerset) 

7 

4 

8V» 

Dampf 

Gower  (Port  Eynon  etc.,  Glamorganshire)  .... 

12V* 

4 

8 V» 

Dampf 

Carmvllie  (Forfarshire) 

5V< 

4 

8 V» 

Dampf 

Cromarty  and  Dingwall  Kose  and  Cromarty).  . . 

18  V, 

4 

8V» 

Dampf 

Echt,  Aberdeen  and  Echt  (Aberdeen'’ 

13 

4 

8»/» 

Dampf 

Forsinard  and  Portskerra  (Sutherland) 

14V» 

4 

8V» 

Dampf 

Lander  (Berwick) 

10V» 

4 

8V, 

Dampf 

Leadhills,  Elvanfoot  and  Wanlockhead  (Lanark) 

7*/. 

4 

8V» 

Dampf 

Mound,  Embo  and  Dornoch  (Sutherland) 

7V» 

4 

8», 

Dampf 

1 Verfl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1897.  6.  204. 
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V.  Jiüjrga,n«.] 
Oktober  1S9&J 


Mai  1887*) 

Länge 

Spurweite 

Betriebskraft 

Meilen 

Kuss 

Zoll 

Bridlington,  Beeford  and  North  Froddingham  (East 

Riding,  Yorkshire) 

•V» 

4 

8’v 

Dampf 

Dartford  district  (Kent) 

84 

4 

8 >/» 

Elektrizität  oder 
Dampf 

Derbv  and  Ashbourne  (Derby) 

19 

4 

0 

Elektrizität 

Dudley  and  district  (Worcester) 

8*4 

3 

6 

Elektrizität 

Goole  and  Marshland  (West  Riding,  Yorkshire) . . 

14 

4 

8V, 

Dampf 

Leck,  Caldon,  Low  etc.  (Staffordshire) 

17V« 

t 4 
1 8 

8V*  1 
6 * 

Dampf 

Lincolnshire  and  Northamptonshire 

9 

4 

8V'« 

Dampf 

Lizard  (Cornwall) 

UV« 

4 

8>/s 

Dampf 

North  Holderneas  (East  Riding,  Yorkshire) . . 

12V* 

4 

8 'h 

Dampf 

Pewsey  and  Salisbury  (Wiltshire) 

90*« 

4 

8 V* 

Dampf 

St.  George  and  Hanham  (Gloucester) 

IV» 

4 

8 */» 

Elektrizität 

West  Manchester  (Lancashirc) 

Ltandudno  and  Colwvn  Bay  (Carnavon  and  Den- 

6V« 

4 

8V'l 

Elektrizität  oder 
Dampf 

bigh) 

81/* 

s 

6 

Elektrizität 

Tanat  Valley  (Montgomery,  Denbigh  and  Salop)  * 

15 

4 

81/* 

Dampf 

Weishpool  and  Llanfair  (Montgomery 

9‘, 

2 

6 

Dampf 

Echt,  Ausdehnung  (Kent) 

SV, 

4 

8V» 

Dampf 

Fraserburgh  and  St.  Combs  (Aberdeen) 

4V» 

4 

8 >/» 

Dampf 

Gifförd  and  Garvald  (Haddington) 

13 

4 

8x/s 

Dampf 

Loch  Fyne  (Argyle  and  Dumbarton) 

183/, 

4 

8»» 

Dampf 

November  1897*) 

Abergavenny  and  Monmoutb  (Monmouth)  .... 

12 

4 

8 V» 

Dampf 

Bradford  and  Leeds  (Yorkshire) 

5>l 

4 

8V1 

Elektrizität 

Central  Essex  (Essex)  

97*/j 

* 

8*/» 

Dampf 

Grimsbv  and  Saltfleetbv  (Lincolnshire) 

17*/» 

* 

8 V» 

Dampf 

lade  of  Axholme  (Lincolnshire) 

22 

4 

8 */» 

Dampf 

Kinver  (Staffordshire»  

London  and  South  Western  Railway,  Amesbury 

4 

8 

6 

Elektrizität 

Light  Railwav  (Wiltshire 

10*/, 

4 

8 >/, 

Dampf 

Mid  Devon  (Devon) 

14 

4 

8 >/» 

Dampf 

Middleton  (Laucathire) 

8V, 

4 

8 »/* 

Elektrizität 

North  Shields,  Tynemouth  etc.  (Northuiuberland)  . 

2 

3 

0 

Elektrizität 

North  Snnderland  (Northumberland) 

IV» 

4 

8'/» 

Dampf 

Potteries  Ausdehnung  (Staffordshire) 

4 

4 

u 

Elektrizität 

Rochjester,  Chatham  etc.  (Kcnt) 

14V» 

4 

8*/» 

Elektrizität 

Sheppv  (Kent) 

7»/, 

4 

8 V» 

Dampf 

Ventnor  (Isle  of  Wight) 

3>/»f*) 

5 

9 

Wasserkraft 

Vale  of  Rheidol.  Abcragron  Ausdehnung  (Cardigan) 

16*'* 

2 

0 

Dampf 

Bankfoot  (Perth) 

3 

4 

8V» 

Dampf 

Coatbridge  and  Airdrie  (Canarkshire) 

3 

3 

6 

Elektrizität 

')  VergL  Zeitschrift  für  Kieinbihnen,  1097.  8.  456.  — *)  Vorgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1008,  S-  152.  — 
*1  f = fürionge. 


Von  diesen  Projekten  haben  Basingstoke — 
Alton,  East  and  West  Yorkshire  Union,  Flam- 
borough.  Iladlow,  Potteries  und  Wrington  Vale, 
sowie  Lincolnshire — Northamptonshire  und  Li- 
Mrd  bereits  die  Genehmigung  des  Handels- 
amtes erhalten. 

Im  Engineering  wird  der  Verwunderung 
Ausdruck  gegeben,  dass  bei  diesen  Klein- 


bahnen die  Elektrizität  so  wenig  als  Betriebs- 
kraft verwandt  wird;  in  Schottland  wird,  ob- 
wohl es  sich  meist  um  Hochlandslinien  handelt, 
nur  eine  kleine  Strecke  von  drei  Meilen  elek- 
trisch betrieben  werden,  und  im  ganzen  ist  es 
nicht  die  Hälfte  aller  Linien,  auf  denen  man 
Elektrizität  anwenden  wird. 


Digitized  by  Google 


510 


Zeitschrift 
Lfnr  Kleinbahnen. 


Kleine  Mitthei langen 


Die  Trambahnen  der  australischen  Kolonien 
NeusBdwales  nnd  Went-Aastralien  im  Jahre 
1887. 

1.  Kolonie  Neusüdwales.*) 

Am  80.  Juni  1887  hatte  das  staatliche  Tram- 
bahnnet* von  Neusüdwalea  eine  Lange  von 
rund  62*/,  Meilen  (101  km),  die  sich  wie  folgt 


')  Vergl,  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1896,  s.  389  n.  ff. 
.Die  Trambahnen  der  australischen  Kolonie  Ncnsodwalee 
im  Jahre  1806  ~ Die  nachstehenden  Angaben  sind  dem  .labree- 
berichte der  Kisenbahnkotnmlssaro  ihr  das  Jahr  1866/91  ent- 
nonunen.  „New  South  Waise  Government  Kaitways  and 
Tramways.  Annual  re;.ort  of  the  Rallway  Commissionen 
for  the  yesr  unding  30.  Jone  1997  Sydney  1S97 


auf  die  efnnalnen  Linien  vertheilen.  Bi 
kommen: 


auf  die  Stadt-  und  Vurwrtlinien 

40‘/<  Meilen, 

„ „ North  Shore-SeiTbfthu 

2*/s  - , 

, „ Ocean  Street-Seilbahn 

2*/«  , , 

„ * Newcaste  - Plattaburg- 

Linie  

12  . , 

„ . Asfleld-Enfield-Linie  . 

2 . , 

„ „ North  Shore  - Electric- 

Linie 

8*/«  > 

zusammen  rnnd 

02Vf  Meilen. 

Für  dies  Gesammtnetz  ergaben  sich  für 

die  Jahre  1896  und  1897  gegenüber  1888  nach- 
stehende Vergleichszahlen: 


84).  Juni 

1888 

1896 

1897 

Betricbsl&ngc 

. Meilen 

88*/s 

61 

62'/>(101km) 

Anlagekapital 

. Lstr. 

877  344 

1 434  896 

1 452  670 

Anlagekapital  auf  1 Meile 

• » 

22786 

23  523 

23  243 

Beförderte  Personen 

, Anzahl 

68967  896 

68109264 

72  343  812 

Geleistete  Trammeilen 

Auf  die  Betriebsraeile  entfallen: 

• n 

1888  786 

2786260 

8088138 

an  Einnahme 

. Lstr. 

6 224 

4 740 

4 987 

an  Ausgabe  

• * 

5 768 

8 873 

4 047 

Verhältnis«  von  _^U8o“',e  

Einnahme 

. % 

92,4t 

81,71 

81,  u 

Auf  die  Trammeile  kommen: 

an  Einnahme 

d 

40»/« 

26*/« 

23»/« 

an  Ausgabe  

• ft 

87»/« 

20*/, 

191/. 

an  Ueberschuss 

. „ 

8 

4»/* 

4Vi 

Verzinsung  des  Anlagekapitals 

Betriebsmittel: 

. 7. 

1,96 

3,69 

3,»9 

Dampfwagen  und  dergl 

. Stück 

96 

116 

114 

Personenwagen 

• y. 

159 

316 

317 

Sonstige  Wagen  

• 7» 

19 

28 

23 

Personal : 

überhaupt 

. Anzahl 

1060 

1847 

1 464 

darunter  angestellt  (salaried  staff.) 

43 

42 

55 

Für  die  Stadt-  und  Vorortlinien  (City  and  suburban  tramways)  ergiebt  sich  für  den 
gleichen  Zeitraum  nachstehende  Uebersicht: 


Es  betrugen: 

30.  Juni 

1888 

1896 

1897 

Bahnlänge 

. . Meilen 

29'/j 

40V« 

40V«  (65  km) 

Anlagekapital . . . . 

. . Lstr. 

742  555 

961  778 

968  926 

Beförderte  Personen 

. , Anzahl 

51  663  197 

68817  979 

55  859  740 

Geleistete  Wagenmeilen 

Auf  die  Wagenmeile  kommen: 

• * 9 

1246  643 

1845  626 

2 121  017 

an  Einnahme 

. . d 

42j* 

29JS 

26,93 

an  Ausgabe 

• • ft 

89,99 

24.19 

22/* 

Verhältnis«  von  ^u8K®*>e 

Einnahme 

. . »/« 

92,98 

82,n 

81 

Verzinsung  des  Anlagekapitals 

• * ft 

2,99 

4,13 

4,4* 

Gesammteinnahme 

. . Lstr. 

221060 

227  525 

238  023 

Gesammtausgabe 

• • n 

204  227 

187  811 

196  142 

Ueberschuss 

• • - 

16  833 

39714 

42  881 
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2.  Kolonie  West-Australien.*) 

Die  Betriebsergebnisse  der  8'/s  Meilen  langen  Pferdebahn  von  Roebonrne  nach  Cossack 
waren  in  den  Jahren  1896  und  1897  die  folgenden: 


Es  betrugen: 

30.  J 

u n i 

1896 

1897 

Bahnlänge 

8V« 

8>/>(14km) 

Anlagekapital 

21  586 

21767 

Gesammtcinnahme 

3 388 

3 686 

Ausgabe 

3163 

2491 

U eher schuss  

226 

1 195 

Verhftltniss  von  

Einnahme 

...  % 

93  A4 

67,» 

Beförderte  Personen 

Von  der  Einnahme  entfallen: 

9009 

9417 

auf  Personenverkehr 

1074 

1099 

auf  Güterverkehr 

1568 

1625 

auf  Kaigebühren 

746 

962 

■j  Western  AastraJi»  Reports  on  Ute  working  of  the  Government  Rallways  end  Tramways  for  the  year  endlng 
30.  Jone  1666  and  for  tho  year  endlng  30.  Jane  1887.  Perth. 


Die  Strassenbahnen  im  Königreich  Ungarn. 

In  Fortsetzung  der  Mittbeilungen  in  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  201,  brin- 
gen wir  nachstehend  eine  dem  amtlichen  un- 
garischen statistischen  Jahrbuch  entnommene 
Zusammenstellung  über  die  ungarischen  Stras- 
senbahnen im  Jahre  1866  und  deren  Entwick- 
lung in  den  Jahren  1887  bis  1896. 

Am  Ende  des  Jahres  1896  waren  21  selb- 
ständige Strassenbahnunternehmungen  in  einer 
Länge  von  198,6  km  im  Betriebe. 

Hiervon  werden  7 mit  Pferden,  6 durch 
Dampfkraft  «darunter  2 mit  stehenden  Dampf- 
motoren), 4 theils  durch  Pferde-,  theils  durch 
Dampfkraft  und  4 mit  Elektrizität  betrieben. 
Davon  dienen  10  Bahnen  dem  Personen-  und 
11  sowohl  dem  Personen-  als  Güterverkehr. 


Mit  Ausnahme  der  Pferdebahn  auf  der 
Margaretheninsel,  deren  Eigentümer  Se.  ku.k. 
Hoheit  Erzherzog  Josef  ist,  sind  diese  Bahnen 
Eigenthum  von  Aktiengesellschaften. 

Befördert  wurden  im  Jahre  1896  zusammen 
61428  496  Personen  und  568  052  t Güter. 

Die  Betriebseinnahmen  betrugen  rund 
6 771 800  fl , die  Betriebsausgaben  rund 
4 046900  fl.  und  der  Betriebsüberschuss  rund 
1724  900  fl.  Hiernach  betrugen  die  Ausgaben 
70,is%  der  Einnahmen. 

Das  durchschnittliche  Erträgniss  des  An- 
lagekapitals von  rund  19283  300  fl.  bezifferte 
sich  auf  8,9*%. 

Die  Gestaltung  des  Verkehrs  und  der  Er- 
trägnisse während  der  letzten  10  Betriebs- 
jahre ergiebt  folgende  Zusammenstellung: 


es 

| 

Bahn- 

Fahrpark 

Zahl 

Zahl 

der 

beför- 

derten 

Per- 

Bcfor- 

Anlage- 
kapital 
ain  Ende 
des 

Jahres 

Ein- 

nahmen 

Aus- 

gaben 

Ueber- 

schuss 

Jahr 

si 

sj 

-o-° 

5 

lange 

Jahree- 

durch- 

schnirt 

Per 

»onen- 

w» 

Qttar 

W». 

der 

Fahrten 

derte 

Güter 

in  km 

sonen 

t 

1 n 

tausend  Gulden 

1887 

5 

74,1 

74,1 

378 

75 

985  84B 

14  714  336 

163  394 

8 805,t 

l 506,* 

1256A 

249,  t 

1888 

8 

74,3 

74,3 

377 

93 

1049187 

17  101  186 

184  938 

3 898,s 

1649,* 

1 426.1 

223,o 

1889 

7 

106,7 

105,7 

407 

90 

1 149  449 

19  631655 

230  446 

4 387,0 

1 950,6 

1539,6 

411,0 

1890 

14 

110,0 

110,o 

512 

105 

1 509  306 

25827  260 

277  864 

6168,3 

2 310,9 

1890A 

420.« 

1891 

17 

139,p 

117,5 

517 

109 

1742  448 

30666190 

358158 

6 512, s 

2 698,9 

2142a 

556a 

1892 

18 

158,6 

165, s 

520 

107 

2091  962 

34  502  389 

387  245 

10748,* 

3 077,0 

2 491,6 

585,1 

1893 

18 

170a 

158,0 

660 

116 

2 628  971 

37  897  720 

406  174 

12  285,7 

3 <109,6 

2 517A 

891a 

1894 

18 

174,3 

169a 

542 

101 

2 624  968 

43  851015 

456212 

12817,3 

3881,0 

8 075,7 

806a 

1895 

18 

177  a 

175,1 

633 

103 

2851089 

HI  6N  900 

469983 

16980A 

4 276,0 

3180a 

1095,« 

1896 

21 

198,6 

196,1 

751 

125 

4 292  696 

61  428  496 

568052 

19  288a 

5771,8 

4 046,9 

1724,» 

Die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  einzelnen  aus  nachstehender  Zusammenstellung  zu  er- 
Linien  in  den  Jahren  1894,  1895  und  1896  sind  sehen: 


l 
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Länge,  Verkehr  und  B e t r i e b s e r g e b n i s s e der 


Bahn- 

Bezeichnung 

Bahn- 

länge 

Im 

Benennung  der  Straßenbahnen 

Jahr 

der  Betriebskraft 

länge 

Jahre*- 

durch. 

schnitt 

in  km 

in  km 

L Ungarn. 

1. 

Budapester  Strassenbahnen 

1894 

Pferde,  Dampf  und 

48,0 

46,7 

1895 

Elektrizität 

46^i 

46,3 

1896 

49,3 

49.6 

2. 

Budapeat-Schwabenb.  Zahnradbahn . . . 

1894 

Dampf 

3,» 

3,9 

1895 

3,!« 

3,j 

1896 

3,9 

3,* 

s. 

Ofener  Bergbahn  Dampfseilrampe)  . . 

1894 

Stehende  Dampftnasch. 

0,1 

0,1 

1895 

0.1 

0.1 

1896 

0,1 

0,1 

4. 

Pferdebahn  auf  der  Margaretheninsel . . 

1894 

Pferde 

1.» 

M 

1895 

1,3 

1,3 

1896 

Li 

1.3 

5. 

Budapester  elektrische  Stadtbahn >).  . ■ 

1894 

Elektrizität  und  Dampf 

93,0 

22,9 

1896 

22,» 

99,9 

1896 

25,3 

25,3 

6. 

Nenpeat— R&kospal.-Pferdebahn  .... 

1894 

Pferde 

4,0 

43» 

1896 

4,o 

4,0 

1896 

4»o 

4,0 

7. 

Arader  Strassenbahn 

1394 

Pferde 

12,0 

12,o 

1896 

12,0 

12,0 

12,o 

1896 

12-0 

8. 

Szegeder  Straasenbabn 

1894 

Pferde  u.  Dampf  (7,3  km) 

Tfi 

7.» 

1895 

1896 

und  Pferde  (0,6  kinj 

7,9 

7,* 

7,8 

7,8 

8l 

TemesvArer  Strassenbahn 

1894 

Pferde 

6,6 

1895 

U,i 

6* 

1896 

6,t 

0^ 

10. 

Gr.-Wardeiner  Damp  ln  i. -Strassenbahn  . . 

1894 

Dampf 

6,3 

6,3 

1896 

5,3 

5,3 

1896 

5,3 

5,3 

11. 

Debreziner  Lokalbahn*) 

1894 

Dampf  und  Pferde 

8,1 

8.0 

1895 

8,o 

w 

1896 

9,3 

8,3 

12. 

KaBchauer  Strassenbahn 

1894 

Pferde  und  Dampf 

6,4 

1895 

6,1 

6,3 

1896 

6J 

t>4 

13. 

Kronstadt-HAromszeker  Lokalbahn  . . . 

1894 

Dampf 

16,3 

13^1 

1895 

13,3 

13,3 

1896 

16,3 

16^3 

14. 

Klausenb.  Dampfni. -Strassenbahn  . . . 

1894 

Dampf 

9,3 

9,3 

1895 

9,1 

1896 

9,3 

9.1 

15. 

Puszta-Szt.-Mih&lyer  Strassenbahn  . . . 

1894 

Pferde 

2,9 

2^ 

1895 

2,8 

2,' 

1896 

2,» 

9.» 

Seite  . . . 

1894 

155,3 

150.4 

1895 

149,0 

149,9 

1896 

160,0 

159.3 

‘i  Mit  der  Hudapester  Friedbof-StraAsenbahn.  — *)  Mit  der  Debreüincr  Mnrktplatz-ötraasenbalin.  — ’)  Wird  mit 
*)  Die  auffallende  Vermehrung  des  Anlagekapitals  im  Jahre  1885  ist  in  unserer  Quelle  nicht  aufgeklärt.  Ein  Druck- 
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Straoenbahuen  in  den  Jahren  1894,  1895  und  1896- 


Fahrpark 

Per‘  Güter- 

sonen- 

tragen  w»gen 

Anzahl 

der 

Fahrten 

Anzahl 

der 

beförderten 

Personen 

Güter- 

verkehr 

in  Tonnen 

Anlage- 
kapital 
am  Ende 
des 

Jahres 

Ein- 

nahmen 

Aus- 

gaben 

Betriebs- 

über- 

schuss 

in  tausend  Golden 

332 

37 

999  338 

22149  521 

91  711 

3 888,6 

2034,9 

1764,i 

270,8 

339 

37 

1 009  975 

23855462 

94  231 

4)  8 71 1 ,3 

2 246,8 

1 714,2 

532,6 

388 

40 

1266737 

26  330904 

78  877 

3 843,7 

2 675p 

1 922. i 

753,9 

12 

2 

4 833 

231758 

8 624 

1094,6 

51,9 

49,3 

M 

12 

2 

4 838 

241  811 

9 850 

31*  i.o 

57,0 

47,8 

9,5 

12 

s 

4 741 

221  463 

1714 

300, o 

47,0 

47,:. 

0.« 

3 

__ 

65  700 

601507 

_ 

98,« 

87,3 

26, s 

10,« 

3 

— 

66  700 

606  030 

— 

H6,o 

36,1 

26,9 

10p 

3 

__ 

64  800 

670  309 

98,« 

4M 

35,1 

10,* 

7 



28  245 



_ 

2,5 

4,4 

-1,9 

7 

— 

30  892 

— 

2,6 

4,8 

— 1,» 

7 

1 

— 

40215 

— 

— 

3,6 

4p 

-0,7 

19 

3 

1056043 

15  424  552 



4 607,» 

1 175.3 

770,7 

404p 

112 

3 

1258524 

17  212663 

— 

4 784,  5 

1 315,a 

K93,s 

421,7 

141 

1 469676 

22327  377 

— 

6493,7 

1802,9 

1124,6 

878# 

18 

7 

34173 

231040 

12  338 

904,0 

21,9 

11,7 

104 

4 

3 

23  360 

246  602 

14  678 

2t>4,o 

23,7 

lüp 

12,9 

18 

17 

20562 

156  698 

10  106 

204,0 

23,0 

10,1 

12,9 

19 

6 

38  940 

441  129 

80123 

340,0 

79,1 

48,5 

30# 

90 

6 

89085 

447  2t» 

66  651 

293.0 

74,7 

48,9 

25p 

21 

6 

40481 

467  398 

79702 

289,8 

80,1 

65,8 

24# 

12 

10 

75722 

560261 

17014 

222,7 

58,9 

49,1 

8# 

12 

10 

79  776 

562  187 

47  896 

222,7 

70,8 

52,1 

18,7 

18 

10 

78  520 

683  981 

59151 

228,* 

77# 

57  t» 

19p 

28 

7 

128  296 

887  464 

— 

200, o 

88,3 

73,9 

16,1 

26 

7 

140  245 

882  240 

— 

200,0 

92,9 

75,9 

17,o 

26 

5 

144  922 

878  068 

— 

200,  o 

98,0 

74’* 

18# 



4 

7 216 



107  347 

295,9 

46,9 

31,9 

13,9 



4 

6 628 

— 

84  582 

295,0 

38,9 

81,3 

7# 

— 

4 / 

8703 

31501 

79162 

295,» 

88,7 

824 

6,1 

21 

3 

44  919 

594  222 

62886 

828,« 

70,1 

46p 

23# 

19 

2 

44  562 

578  8t» 

53  696 

328,9 

68,0 

47,9 

90,i 

21 

2 

64  910 

663  453 

144536 

381,5 

86,t 

56,1 

30,o 

16 

1 

39  494 

174083 

27213 

800,0 

32p 

33,0 

— Op 

17 

i 

30  238 

157  262 

29020 

300, o 

31.« 

31,5 

-0,1 

17 

1 

30781 

188  868 

25  772 

300,0 

27,7 

32,8 

— 6,0 

Angaben  fehlen1 

328,9 

1 

10 

15 

Angaben  fehlen 

323p 

Angaben  fehlen’) 

10 

15 

17  754 

381  2(52 

— 

400,0 

8 

5 

10  950 

432  624 

25246 

326,« 

32,9 

32,s 

04 

6 

5 

36  600 

396  607 

20  »HO 

363,;, 

36.« 

48# 

-6,6 

8 

1 5 

360t» 

307  865 

22  957 

386,« 

38,6 

54,» 

— 16,9 

7 

i 

8150 

170  600 



30,o 

6,8 

4,7 

lp 

Angaben  fehlen 

— 

30,o 

5,. 

4P 

1,1 

9 

1 

12800 

238  496 

30,o 

94 

8# 

lp 

491 

93 

2508  772 

41827006 

417  496 

12260,9 

3 730,1 

2946,7 

783,7 

682 

96 

2 7 38  431 

44  614  312 

419  983 

16  443,7 

4 100p 

3 032,5 

1068# 

64» 

109 

8261887 

53  404  748 

601967 

12406,6 

5049,9 

3 517,0 

1532# 

der  Kronatadt-Haromiiscker  Lokalbahn  nu&mmen  verwaltet,  daher  kennen  gesonderte  Angaben  nicht  gemacht  werden  — 
fehler  acheint  Jeden  falls  nicht  vorznliegen. 
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Benennung  der  Strassenbalmen 

Jahr 

Bezeichnung 
der  Betriebskraft 

Bahn- 

länge 

io  km 

Bah  ft- 

l&DfC 

in 

J&hrM- 

durch 

schnitt 

in  kn 

Uebertrag  . . . 

1894 

150,i 

1895 

149.9 

1896 

159,7 

16.  Budapest.  Franz-Josef-Untergrundbahn  . 

1896 

Elektrizität 

*,» 

17.  Budapest-Neupest-Rdkospal.  Strassenb.  . 

1896 

Elektrizität 

12,7 

104 

18.  Pressburger  Stadtbahn 

1896 

Elektrizität 

34 

34 

Ungarn  zusammen 

1894 

155,7 

150,1 

1R95 

149,9 

149,9 

1896 

179,; 

1774 

XI.  Kroatien-Slavonien. 

1.  Essegger  Pferdebahn 

1894 

Pferde 

8,7 

8,7 

1895 

84 

84 

1896 

8,7 

84 

2.  Agrarier  Dampfseilrampe 

1894 

Stehende  Dampfmasch. 

0,t 

0,1 

1895 

0,1 

0,1 

1896 

0,1 

0,1 

8.  Agrainer  Straßenbahn 

1894 

Pferde 

10,5 

104 

1895 

10,1 

10,s 

1896 

10,5 

104 

Kroatien  St%vonien  zusammen 

1894 

184 

1895 

M21 

18,9 

1896 

189 

Königreisfc,  Ungarn 

1894 

174, j 

1694 

1895 

168,a 

168,* 

1896 

198,6 

1981 

')  Ohne  Flinrechnung  der  Pferdebahn  auf  der  M^garethenlnsct. 


Zur  Frage  der  Verwendung  der  Schmalspur. 

Bei  Gelegenheit  der  Jahresversammlung 
des  Vereine  englischer  Maschineningenieure 
im  Juli  d.  J.  zu  Derby  kam  die  Schmalspur- 
frage  zu  eingehender  Erörterung;  sie  wurde 
eingeleitet  durch  einen  Vortrag  des  Herrn 
Leslie  S.  Robertsou  über  „Schmalspurbahnen, 
2 Fuss  und  weniger“.  Der  Vortragende  unter- 
scheidet zwei  Arten  von  Schmalspurbahnen, 
nämlich  solche  für  dauernde  Zwecke  — Bah- 
nen für  öffentlichen  Verkehr,  Fabrikbahnen 
u.  8.  w.  — und  solche  für  vorübergehende  Be- 
nutzung — Feldbahnen,  Bahnen  zu  militäri- 
schen oder  baulichen  Zwecken  u.  s.  w.  Er 
weist  wiederholt  darauf  hin,  dass  derartige 
Bahnen  die  Beförderung  von  Lasten  mit  dem 
geringsten  Aufwand  an  Kraft,  Zeit  und  Geld 
ermöglichen,  den  gewöhnlichen  Wegen  weit 
überlegen  sind  und  daher  in  grösserem  Masse 
angewandt  werdeu  sollten,  als  es  besonders  in 
England  bisher  geschähe;  er  glaubt,  dass  das 
in  England  weit  verbreitete  Vorurtheil  gegen 


Schmalspurbahnen  auf  Unkenntniss  ihrer  that- 
sächlichen  Vorzüge  zurückzuführen  sei  und 
durch  sachgemässe  Ausführungen  leicht  be- 
seitigt werden  könne.  Er  vergleicht  solche 
Bahnen  mii  Werkzeugmaschinen  und  empfiehlt 
ihre  Anwendung  namentlich  in  grossen  ge- 
werblichen  Anlagen.  Die  Erfahrung  lehre, 
dass  das  todte  Gewicht  bei  Schmalspurbahnen 
niedriger  sei  als  bei  Vollspurbahnen  und  bis 
auf  ein  Drittel  der  Tragkraft  sinke,  auch  seien 
die  Schwierigkeiten,  die  sich  ursprünglich  aus 
der  geringen  Breite  für  eine  zweckmässige  Lo- 
koinotivbauart  ergeben  hätten,  erfahrungsge- 
ni äss  zu  überwinden.  Um  einen  sicheren  Gang 
der  Fahrzeuge  und  möglichste  Schonung  des 
Oberbaues  zu  erreichen,  hält  er  es  für  nothw'en- 
dig,  die  Lokomotiven  mit  mehr  als  zwei  Achsen 
zu  versehen,  besonders  die  Personenwagen  mit 
Drehgestellen  auszurüsten  und  auf  eine  mög- 
lichst gleichmässige  Achsbelastung  Bedacht  zu 
nehmen.  Er  rügt  es,  dass  früher  vielfach  zu 
schwache  Schienen  verwendet  worden  seien; 
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Fahr 

park 

Anzahl 

Anzahl 

Güter- 

Anlage- 

kapital 

Ein- 

Aus- 

Betriebt- 

Per-  | 

der 

der 

am  Ende 

Uber- 

Güter- 

beförderten 

verkehr 

des 

nahmen 

gaben 

sebuas 

sonen-  | 

Fahrten 

Jahres 

wagen 

wagen 

Personen 

! 

in  Tonnen 

in  tausend  Golde 

n 

4SI 

93 

2508  772 

41827006 

417  496 

12  260,5 

3 730,« 

2946,7 

783,7 
1 068* 

582 

96 

2 738  431 

44  614  312 

419  983 

16  443,7 

4 100,6 

3 032,3 

649 

109 

3 261  387 

63  404  748 

601 967 

12406.6 

5049,0 

8 517,0 

1582* 

20 

- 

159780 

8147  960 

- 

3 600,0 

823,3 

175,6 

147,7 

18 

8 

109656 

2862  446 

13  766 

2 128,3 

176,7 

157*  , 

19* 

18 

- 

70273 

612410 

- 

572,8 

68,1 

68,1 

- 

491 

93 

2508772 

41827  006 

417  496 

»)  12  260,« 

8 730,4 

2946,7 

783,7 

682 

95 

2 738  431 

44  614  312 

419  983 

16  443,7 

4100* 

3 032* 

1068,3 

700 

117 

3 601096 

59  527  563 

515  732 

18706,6 

6618,0 

3918* 

1699* 

1 

13 

8 

36  450 

500  000 

38718 

96,7 

58.J 

48,6 

10,i 

13 

8 

36  180 

560000 

50  000 

96,* 

67, ti 

57* 

10,* 

13 

8 

36410 

480  700 

62  320 

96,1 

64,1 

53* 

10,* 

2 

_ 

73  581 

459  569 



100,  o 

9* 

8* 

0,4 

8 

76  428 

478  867 

— 

80,o 

80,o 

9,7 

7.» 

9.6 

0,1 

2 

; 

75002 

346999 

— 

7* 

0,o 

36 

6205 

1064  440 

— 

360,o 

82,* 

98,1 

71,8 

11,  l 
17,* 

36 

— 

— 

1016771 

— 

S60,o 

80,9 

36 

— 

580188 

1073244 

— 

400,0 

82,4 

67* 

14,9 

51 

8 

116  186 

2024  009 

38  716 

566,7 

150,6 

129* 

21* 

51 

8 

112  608 

2 045  638 

50  000 

536,* 

175,4 

147,9 

27* 

25* 

51 

8 

691  600 

1900  943 

52  820 

676,: 

153.1 

128,7 

542 

1 

101 

2624968 

43  851  015 

456212 

12817,4 

3 881,0 

4 276,0 

8 075,7 

805.3 

638 

1 103 

2861  039 

46  659  960 

469  983 

16  980,5 

3180* 

1095,8 

761 

125 

4 292696 

61428  496 

568062 

19288,3 

5771* 

4 046,» 

l 724* 

kräftige  Schienen  und  eine  feste  Unterschwel* 
lang,  womöglich  eiserne  Schwellen,  die  eine 
recht  sichere  Schienenbefestigung  zuliessen 
und  wenig  Unterhaltung  erforderten,  seien 
wesentliche  Bedingungen  wirthschaftlichen  Ge- 
lingens solcher  Unternehmungen.  Dem  Nach- 
theil, dass  man  auf  Schmalspurbahnen  nicht 
schnell  fahren  könne,  kann  er  gegenüber  den 
erwähnten  Vortheilcn,  zu  denen  noch  die  An- 
schmiegungsfähigkeit  an  das  Gelände  beson- 
ders zu  erwähnen  ist,  um  so  weniger  Gewicht 
beilegen,  als  ein  Bedürfnis  zu  schneller  Fahrt 
bei  solchen  Bahnen  nicht  vorliege.  Uebrigens 
wurde  zu  diesem  Punkte  bei  der  Besprechung 
von  einem  Redner  darauf  hingewiesen,  dass 
er  auf  der  bekannten  Festiniog  - Bahn  von 
60  cm  Spurweite  anstandslos  Fahrten  mit 
77  km/Std.  Geschwindigkeit  ausgeführt  habe. 
Der  Vortragende  machte  dann  iin  Anschluss 
an  seine  allgemeinen  Angaben  Mittheilungen 
über  die  Verhältnisse  ausgeführter  Schmal- 
spurbahnen die  auch  aus  der  Versammlung 


noch  ergäuzt  wurden.  Bei  der  lebhaften  Er- 
örterung, die  sich  an  den  Vortrag  schloss, 
wurde  allen  wesentlichen  Ausführungen  des 
Vortragenden  zugestimmt  und  der  grosse 
Nutzen  der  Schmalspurbahnen  fast  allgemein 
anerkannt. 

In  Deutschland  hat  sich  die  Ueberzeugung 
von  den  Vortheilen  der  Schmalspur  für  Klein- 
bahnen wohl  schon  früher  Bahn  gebrochen  als 
in  England,  und  sie  dringt  immer  mehr  auch 
in  Kreise,  die  anfänglich  der  Schmalspurfrage 
recht  kühl  gegenüberstanden.  Besonders  die 
600  ram-Spur  findet  immer  mehr  Verbreitung, 
auch  zu  Bahnen  von  ziemlicher  Ausdehnung 
für  den  öffentlichen  Personen-  und  Güterver- 
kehr. Unter  den  von  dem  Vortragenden  er- 
wähnten Beispielen  findet  sich  merkwürdiger- 
weise keines  aus  Deutschland,  während  unter 
den  zahlreichen  in  den  letzten  Jahren  ausge- 
führten derartigen  Bahnen  doch  so  manche 
der  Erwähnung  werth  gewesen  wäre,  beson- 
ders auch  zur  Erhärtung  der  Thatsache 
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fiea  gegenüber  Vollspurbahnen  so  sehr  viel 
besseren  Verhältnisses  der  Nutzlast  zuin  Eigen- 
gewicht Ist  es  doch  schon  wiederholt  gelun- 
gen, auch  bei  600  mm  Spurweite  Guterwagen  | 
von  10  t Tragfähigkeit  und  nur  wenig  über 
3 t Eigengewicht  zu  bauen.  Auch  von  fran- 
zösischen Schmalspurbahnen  sind  nur  zwei 
Strecken  Decauville'scher  Bauart  kurz  erwähnt, 


obgleich  auch  aus  diesem  Lande  noch  so 
manches  andere  Beispiel  anzuführen  gewesen 
wäre.  Man  kann  es  aber  freudig  begrüssen, 
dass  nun  auch  in  England,  wo  sich  trotz  des 
alten  schönen  Beispieles  der  Festiniog-Bahn 
die  Schmalspurbahnen  im  allgemeinen  keiner 
besonderen  Gunst  zu  erfreuen  hatten,  andere 
Anschauungen  Platz  greifen.  B~w. 


Bücher  schau. 


Di«  deutlichen  elektrischen  Strassen- 
bahnen.  Klein-  und  Pferdebahnen, 
sowie  die  elektrotechnischen  Fa- 
briken, ElektrizitÄtswerke  samint 
Hilfggeschäften  im  Besitze  von 
Aktiengesellschaften.  Leipzig,  A. 
Schumanns  Verlag.  2.  Auflage.  1898. 

Diese  zweite  Auflage  schliesst  sich  in 
der  Anordnung  der  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  8.  156,  besprochenen 
ersten  Auflage  an;  sie  ist  aber  bis  in  die 
Mitte  1898  fortgeführt  und  enthalt  daher 
neuere  Angaben  Uber  Aktienkapital.  Dfvi- 
dendenbetrüge.  Bilanzen  und  dergl.  Na- 
mentlich sind  auch  die  seit  dem  Erscheinen 
der  ersten  Auflage.  August  1897.  neu  ge- 
gründeten Gesellschaften  berücksichtigt. 
Aus  dem  Vorwort  sei  mitgetheilt.  dass  vom 
•Inli  1897  bis  Juli  1898  in  Deutschland  nicht 
weniger  als  26  Strassen-  und  Kleinbahn-Ge- 
sellschaften mit  einem  Aktienkapital  von 
69618000  M und  33  ElektrizitiitsgeseU- 
schaften  mit  86 195  000  M neu  gegründet 
sind;  das  Aktienkapital  der  bestellenden 
Gesellschaften  ist  in  derselben  Zeit  um 
106  186  142  M,  das  Obligationenkapital  am 


96  680  600  M erhobt  werden,  so  dass  das 
gesaromte  werbende  Kapital  in  Straßen- 
bahn-, Kleinbahn-  und  Elektrizitiltsunter- 
nehmungen  einen  Zuwachs  von  357  678  742 
Mark  erfahren  hat. 

Stichproben  haben  ergeben,  dass  alle 
vom  Titel  genannten  Unternehmungen  in 
dem  Buche  berücksichtigt  sind,  und  da  in 
Deutschland  alle  einigermassen  wichtigen 
Unternehmungen  dieser  Art  im  Besitz  von 
Aktiengesellschaften  sind,  so  dient  die  Zu- 
sammenstellung zu  einer  schnellen  Orien- 
tirung  in  erschöpfender  Weise.  — rf. 


Verzeichnis«  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten  Bücher; 

Neumann,  K.  Eisenbahnbetriebageflthrdungen, 
dargestellt  für  den  Gebrauch  beim  Unter- 
richt und  zum  Selbstunterricht  Berlin, 
1998.  Os»  M. 

Zoepfl,  Dr.  G.  Die  Finanzpolitik  der  Verkehra- 
anstalten.  Berlin,  1886-  1 M. 

Fi8cher-Dick,  J.  Fünfundzwanzig  Jahre  bei 
der  Grossen  Berliner  Pferdebahn.  Wies- 
baden, 1898-  2,70  M. 


Zei  tschrift  enschan. 


Bulletin  de  la  Commisiion  Internationale  du 
Congre » de»  ehemine  de  fer.  1898. 

[Bd.  12,  No  9,  S-  iffi] 
Note  sur  le  developpement  des  chemins 
de  fer  öconomiques  en  Prusse  de- 
puis  la  raise  en  vigueur  de  ia  loi 
du  98  juillet  1899  sur  Ies  chemins 
de  fer  öconomiques  et  ies  raccor- 
dements  prlvöa. 

Uebersetzung  des  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  1898,  S.  166,  veröffentlichten  Ar- 
tikels. 


Deutsche  Bauueitung.  1898. 

[32.  Jahrg.,  No.  SO,  S.  31i.\ 

Die  Lage  der  Strassenbahngleise  in 
breiten  Strassen. 

Schimpft’  macht  den  beachtemwerthen 
Vorschlag,  in  Straascn  von  98  m und  mehr 
Breite  beiderseits  neben  die  in  der  Mitte  an 
zuordnenden  Gleise  1,3  bis  9 m breite,  u.  U. 
mit  Bitumen  zu  bepflanzende  Fusswege  zu 
legen,  die  als  sichere  Einsleigeplttze  dienen 
können  und  den  Strassenbabn verkehr  vom 
übrigen  Strassenverkehr  wirksam  trennen.  Er 
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glaubt  bei  solcher  Anordnung  die  Geschwin- 
digkeit auf  den  Strassenbahnen  bis  auf 
30  km  St.  steigern  zu  können. 

Deutsche  Strassen-  und  Kleinbahn- Zeitung. 

1898. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[ff.  Jahrg.,  No.  34,  S.  827.] 
Stamm-  und  Zubehörsbahnen  im  Klein- 
bahnrechte. Von  Dr.  Karl  Hilse- 
Berlin. 

Es  wird  dargelegt,  dass  auch  Kleinbahnen, 
trotzdem  sie  in  §2  des  Gesetzes  vom  19.  August 
1895  (Bahnpfandrechtsgesetz)  nicht  ausdrück- 
lich erwähnt  sind,  Zubehör  einer  Stammklein- 
bahn sein  können;  die  Anlegung  eines  selb- 
ständigen Grundbuchblattes  für  jede  besonders 
genehmigte  Strassenbnhn9trecke  sei  nicht  er- 
forderlich; die  Genehmigungsbehörde  habe  zu 
bestimmen,  welcher  von  mehreren  Stammbah- 
nen die  neue  Linie  zuzuschreiben  sei.  Aus 
diesen  Darlegungen  werden  einige  Sätze  für 
die  geschäftliche  Behandlung  der  Genehmi- 
gung einer  neuen  Strecke  abgeleitet;  es  wird 
nachdrücklich  auf  die  Wichtigkeit  hingewiesen, 
die  Anlegung  eines  Grundbuchblattes  zu  er- 
reichen. 


[11.  Jahrg.,  No.  34 , 8.  630.] 
Neu  geplantes  Erwerbsgeschäft  in 
Frankfurt  a.  M.  Von  Syndikus  und 
Rechtslehrcr  Dr.  Karl  Hilse-Berlin. 

Hilse  weist  darauf  hin,  dass  der  von  der 
Stadt  Frankfurt  a.  M.  geplante  Erwerb  der 
Waldbahn  rechtsungiltig  sei,  wenn  die  Bahn 
nicht  vorher  in  das  Grundbuch  eingetragen 
und  dann  aufgelassen  werde;  es  sei  unpassend, 
durch  Unterlassung  dieser  Handlungen  dem 
Staate  den  Aufiassungs-  und  Irnmobiliarstempel 
und  die  Gerichtsgebühren  zu  hinterziehen. 

[11.  Jahrg.,  No.  35,  36,  37,  8.  647 , 669,  687.] 
Auflagen  seitens  der  Kommunen  bei 
Konzessionsertheilu  ngen. 

Der  Vortrag,  den  Direktor  Kolbe  aus  Bres- 
lau auf  der  vierten  Hauptversammlung  des 
Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen am  15.  August  1898  zu 
Dresden  gehalten  hat  (vergl.  Mittheilungen  des 
Vereins,  1888,  S.  126). 

[11.  Jahrg.,  No.  35,  S.  648.] 
Zustiinmungsergänzung  und  Genehmi- 
gung. Von  Professor  Dr.  Stoerk. 

Fortsetzung  des  Nachdrucks  aus  der  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1898,  S.  472). 

[//.  Jahrg.,  No.  35,  S.  649. \ 
Zur  Strassenbahnsachc  in  Cöln. 

Ein  Artikel  der  Frankfurter  Zeitung  vom 
4.  Juli  1898,  der  sich  mit  der  Absicht  der  Stadt 
Cöln,  die  Strassenbahnen  bei  Ablauf  der  Kon- 


zessionen zu  verstadtlichen,  beschäftigt,  wird 
wörtlich  abgedruckt,  und  einige  angebliche 
Irrthümer  werden  berichtigt,  wodurch  sich  das 
Verhältniss  zu  uugunsten  der  Stadt  ver- 
schiebt. 


[//.  Jahrg.,  No.  36,  S.  667.] 

Die  Bestimmung  des  einheitlichen  Be- 
triebes einer  neuen  Strecke  mit 
einer  bereits  bestehenden  ist  keine 
unzulässige  Gen ehmigungsbedin- 
gung.  Von  Dr.  Karl  Hilse,  Berlin. 

Es  wird  ausgeführt,  dass  § 2 des  Bahn- 
Pfandrechtsgesetzes  der  Auferlegung  dieser 
Genehmigungsbedingung  nicht  entgegenstehe: 
denn  wenn  er  auch  nur  von  den  Privateisen- 
bahnen, die  in  diesem  Gesetz  den  Kleinbahnen 
gegenübcrgestcilt  seien,  spreche,  so  Hei  doch 
damit  nicht  ausgeschlossen,  dass  die  für  Pri- 
vateisenbahnen gesetzlich  angeordnete  Be- 
stimmung im  Aufsichtswege  auch  den  Klein- 
bahnen auferlegt  werde;  das  Genehmigung»*- 
recht  der  Staatsbehörden  habe  nicht  einge- 
schränkt werden  sollen.  Unter  der  besonderen 
Genehmigung,  von  der  in  § 2 die  Rede  sei, 
müsse  die  Staatshandlung  verstanden  werden, 
die  ein  Bahnunternehmen  als  ganzes  entstehen 
lasse,  ohne  Unterschied,  ob  sie  in  einem  Schrift- 
stück erfolge  oder  durch  mehrere  zum  Ab- 
schluss gebracht  werde. 

Elektrotechnische  Rundschau.  1898. 

[15.  Jahrg.,  No.  23,  S.  252.] 

Vereinigte  elektromagnetische  Wirbel- 
Strom-  und  Reibungsbremse  für 
Eisenbahnwagen. 

Ein  auf  der  Wagenachse  sitzender,  mit 
dieser  sich  drehender  Anker  wird  durch  Feder- 
kraft und  die  Wirkung  von  Fluggewichten 
von  den  Polschuheu  abgezogen,  so  lange 
diese  nicht  magnetisch  sind,  aber  angezogen, 
sobald  den  Elektromagneten  behufs  Bremsung 
Strom  zugeführt  wird.  Die  Elektromagneten 
erzeugen  in  dem  Anker  zunächst  Wirbel- 
Ströme,  wodurch  ein  kräftiger  elektromag- 
netischer Widerstand  und  eine  Verringerung 
der  Umdrehungs  (Fahr-)  geschwiudigkeit  ein- 
tritt.  Da  hierdurch  gleichzeitig  die  Kraft  der 
Fluggewichte,  die  den  Anker  von  den  Pol- 
schuhen abziehen,  erlahmt,  wird  der  Anker 
von  den  Elektromagneten  so  stark  angezogeu, 
dass  Reibungsbremsung  zwischen  Anker  und 
Polschuhen  cintritt. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1898. 

1 19.  Jahrg.,  Heft  34,  S.  580.  j 
Elektrische  Strassenbahnen  in  Berlin. 

Das  nach  Einführung  des  elektrischen  Be- 
triebes auf  den  gegenwärtig  noch  mit  Pferden 
und  Dampf  betriebenen  Strassenbahnen  ent- 
stehende Gesammtnetz  elektrischer  Bahnen 
wird  in  einer  Karte  vorgeführt.  Das  Netz  der 
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Grossen  BerlinerStra6Scnbahngesellschaft  wird 
bei  860  gleichzeitig:  verkehrenden  Motorwagen 
einen  Strombedarf  von  etwa  10000  Kilowatt 
erfordern. 

[19.  Jahry .,  Heft  36,  S.  686.] 
Die  Holmenko I len-Bahn. 

Ingenieur  F.  Hoffmann  giebt  eine  ein- 
gehende Beschreibung  dieser  von  Christiania 
ausgehenden  vollspurigen  elektrischen  Bahn. 
Sie  ist  in  ihrem  unteren,  3,s?  km  langen  Theil 
zweigleisig,  während  die  3,»  km  lauge  Rest- 
strecke eingleisig  ist,  und  führt  mit  einer 
Höchststeigung  von  1:26  in  die  Wald-  und 
Gebirgslandschaft  von  Frognersaterveien  und 
Ilolineukollen.  Die  Gleise  bestehen  au*  nur 
20.$  kg/m  schweren  Schienen  auf  kiefernen 
Querschwellen;  sie  mussten  z.  Th.  wegen  des 
schlechten  Untergrundes  in  hohe  Steinschlag- 
bettung gelegt  werden.  Als  Kraftstation  dient 
die  am  Ende  der  Bahn  bei  Christiania  liegende 
Anlage  für  die  elektrische  Strassenbahn,  es 
ist  aber  in  der  Mitte  der  Bahn  eine  Akkumu- 
latorenbatterie aufgestellt  und  mit  den  Kon- 
takt- und  Speiseleitungen  verbunden,  um  einen 
Ausgleich  bei  dem  sehr  wechselnden  Strom- 
bedarf  zu  sichern.  Die  Stromzuführung  er- 
folgt durch  Oberleitungen,  die  Rückleitung 
durch  die  Fahrschienen,  die  Kontaktleitungen 
'bestehen  aus  einzelnen,  etwa  1000  m langen, 
von  einander  isolirten  Theilen.  Der  Betrieb 
wird  durch  12  Motor-  und  10  Anhängewagen 
geleistet,  bei  15stiindiger  Betriebszeit  und 
16  und  8 Minuten  Zugfolge  an  Werk-  und 
Sonntagen.  Die  Fahrgeschwindigkeit  für  die 
Bergfahrt  ist  16  kui/Std.,  für  die  Thalfahrt 
20  km/Std.  Zahlreiche  Abbildungen  erläutern 
die  Beschreibung. 

[19.  Jahry.,  Heft  38,  S.  812.] 
Die  elektrische  Strassenbahn  in  Bahia. 

G.  Braun  macht  Mittheilungen  über  die 
mit  deutschem  Kapital  hergestellten  voll- 
spurigeu  Straßenbahnen  in  und  bei  Bahia,  die 
z.  Th.  mit  grossen  Schwierigkeiten  bei  der 
Ausführung  zu  kämpfen  hatten  und  denen 
auch  im  Betriebe  durch  den  feinen  Staub  der 
heissen  Strassen  und  die  ungewöhnlich  hef- 
tigen Regengüsse  viele  Schwierigkeiten  er- 
wachsen. 

Engineering.  1898. 

| Dd.  88,  No.  1702,  S.  198.] 
Greater  London  Railways. 

Im  Anschluss  an  die  Berichte  der  London 
Metropolitan  und  der  London  Metropolitan 
District  Railway  Company  werden  einige 
Zahlen  über  die  Entwicklung  dieser  beiden 
ßahneu  gegeben:  Im  Jahre  1878  beförderten 
sie  zusammen  88217  530  Personen,  1888  da- 
gegen 11600t)  699,  und  1898  wird  sich  die  Zahl, 
wenn  der  YTerkehr  sich  itn  zweiten  Halbjahr 
ebenso  wrie  im  ersten  stellt,  auf  188000000  Per- 
sonen erhöhen.  Den  Hauptantbeil  hat  die 
Metropolitan  Railway;  sie  beförderte: 


1878  688)7038  Personen, 

1886  80474  560 

18*7  77  487  397 

1891  87  729  719 

1892  87  899  292 

1893  85  689  855 

1894  88518  710 

1895  88271 480 

1896  90  938  256 

1897  95  022  681 

erstes  Halbjahr  1897  47  878  357  Personen, 

* „ 1898  48128  805 

Die  Steigerung  ist  namentlich  durch  das  immer 
mehr  ausgedehnte  Heranzichen  des  Landver- 
kehrs bewirkt  worden. 

I Bd.  88,  No.  1708,  & 330.  j 
Ein  neues  Gesetz  über  den  Gebrauch 
von  Lokomotiven  auf  Landstrassen  tritt 
für  England  (mit  Ausschluss  von  Schottland 
und  Irland)  im  Januar  1899  in  Kraft,  durch 
das  für  die  Anwendung  von  Lokomotiven  auf 
Strassen  manche  Erleichterung  geschaffen  wird. 
So  wird  namentlich  die  bisherige  Bestimmung, 
dass  ein  Mann  zu  Fuss  vor  einer  fahrenden 
Lokomotive  hergehen  muss,  beseitigt.  Dagegen 
ist  die  Besetzung  der  Lokomotive  durch  zwei 
Personen  und  die  Beigabe  einer  dritten  Person 
zur  Aushilfe  u.  s.  w.  gefordert.  Mehr  als  drei 
beladene  Wagen  dürfen  einer  Lokomotive 
nicht  angehängt  werden;  die  Zahl  der  leeren 
Wagon  ist  aber  nicht  beschränkt.  Wenn  eine 
Lokomotive  mehr  als  drei  Wagen  befördert, 
muss  eine  weitere  Person  auf  den  Wagen  zur 
Aufsicht  vorhanden  sein,  mehr  als  fünf  Per- 
sonen sind  in  einem  Zuge  aber  keinen  falls 
nöthig. 

Engineering  News.  1898. 

[Dd.  40,  No.  6 , S.  71.] 
The  Walker  couduit  electric  Street 
Railway  System.  m 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  neuen 
unterirdischen  Stromzuführung.  Gusseiserne 
Joche  in  5 Abstand  dienen  als  Unterstützung 
hoher  Rillenschienen  und  der  Isolatoren,  die 
an  jedem  3.  Joch  befestigt  sind  und  T-förmige 
Leitungsschienen  tragen  Der  Schlitz  für  den 
Stromabnehmer  ist  in  der  Gleismitte  durch 
zwei  S-Eieen  gebildet,  die  mit  den  Gussjochen 
und  den  Isolatoren  fest  verbunden  sind. 

Die  bisher  in  Washington  und  New- York 
mit  der  unterirdischen  Stromzuführung  er- 
zielten Erfolge  werden  sehr  günstig  beurtheilt, 
auch  wird  der  Vermuthung  Raum  gegeben, 
dass  die  Strassenbabnen  bald  aus  freien 
Stücken  zu  dieser  Stromzuführung  übergehen 
werden. 

[Bd.  40,  No.  6 , S.  78. J 
Elektrisches  Schweissen  von  Strassen- 
bahnschienen. 

Nachdem  sich  wiederholt  gezeigt  hatte, 
dass  elektrisch  gescliv  eisste  Schienen  neben 
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der  Scbweissstelle  bei  grosser  Kälte  brachen 
und  der  Grund  hierfür  darin  gefunden  war, 
dass  der  Stahl  an  der  betreffenden  Stelle  in- 
folge der  elektrischen  Schweissung  ein  krystal- 
limsches  Gefüge  annimint,  hat  die  Johnson 
Co.  umfassende  Versuche  gemacht,  wie  diesem 
Mangel  abzuhclfen  sei,  und  gefunden,  dass  die 
Veränderung  des  Stahles  nicht  eintritt,  wenn 
die  Schiene  sofort  nach  der  Schweissung  und 
bis  zu  ihrer  Erkaltung  einer  starken  Pressung 
ausgesetzt  wird.  Die  elektrische  Schweissung 
der  Schienenendeu  wird  daher  wieder  ange- 
wendet, und  die  genannte  Gesellschaft  ist 
gegenwärtig  in  Brooklyn  mit  der  Schweissung 
für  mehr  als  13  km  doppelgleisiger  Bahn  be- 
schäftigt. Die  Einrichtungen  hierfür  werden 
beschrieben  und  bildlich  dargestellt. 

[Bd.  40 , No.  6\  6’.  Jtf.) 

Ein  elektrischer  Motor  für  eine  Spur- 
weite von  l m wird  beschrieben  und  bildlich 
dargehtellt.  Er  ist  für  500  Volt  und  37  PS 
berechnet.  Die  Wärmo  m den  Windungen  soll 
nicht  über  75"  C.  steigen  und  die  umgebende 
Luft  höchstens  bis  zu  25°  C.  erwärmt  werden. 

lllustrirte  Zeitschrift  für  Klein - und  Strassen- 
bahnen.  1898. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[4.  Jahrg.,  No.  16,  S.  687.) 
Neue  Wagenformen  für  Kleinbahnen. 

Schiemann  führt  einen  von  ihm  kon- 
struirten  vierachsigen  Wagen  vor,  der  bei  der 
Dresdener  Strassenbahn  in  Betrieb  genommen 
ist.  Der  Wagen  besteht  aus  zwei  getrennten, 
über  jedem  Drehgestell  angeordneten  Wagen- 
kasten mit  dazwischen  liegender,  seitlich  offe- 
ner Einsteige-  und  Stehplatzplattform.  Diese 
Wagenform  soll  es  ermöglichen,  „einen  WTagen 
zu  schaffen,  dessen  Gestell  unbeschränkt  lang 
sein  und  trotzdem  den  Unebenheiten  der 
Gleise  folgen  kann,  ohne  dass  das  Gefüge  des 
Kastens  sich  lockert“. 

[4.  Jahrg.,  No.  16,  S.  696.) 
Leichte  Stahlfachwcrkkonstruktionen. 

W.  Martin  beschreibt  die  von  ihm  herge- 
stellten derartigen  Bauten.  Die  zu  den  Ge- 
fachen verwendeten  Profileisen  werdeu  bei 
Ausmauerung  mit  Backsteinen  beiderseits  um 
5 mm,  bei  verputzten  Gebäuden  um  25  mm 
überdeckt,  wodurch  das  Stahlgerippe  u.  a.  bei 
Schadenfeuer  vor  der  unmittelbaren  Berührung 
durch  die  Flammen  bewahrt  wird. 

Le  Genie  Civil.  1898. 

[18.  Jahrg.,  No.  16.  S.  294. | 

Station  generatrice  A gaz  pauvre  de« 
tramways  electriques  de  Lausanne. 

Die  hohen  Kohlenpreise  in  Lausanne  gaben 
der  Strassenbahn  Veranlassung,  auf  die  An- 
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Wendung  von  Gaskraftinaschiuen  für  die  elek- 
trische Kraftanlage  Bedacht  zu  nehmen.  Wäh- 
rend sich  der  Kohlenverbrauch  für  eine  PS- 
Stunde  nach  den  vorliegenden  Angeboten  der 
Maschinenfabrikanten  bei  Dampfmaschinen  auf 
1125  g gestellt  hätte,  verpflichtete  sich  eine 
Fabrik  von  Gaskrafttnaschinen,  höchstens  626  g 
für  dieselbe  Einheit  zu  gebrauchen,  und  die 
Strassenbahn  nahm  das  Gebot  an.  Das  Er- 
gebnis eines  zweijährigen  Betriebes  ist  noch 
günstiger  als  das  in  Aussicht  gestellte.  Die 
mit  einer  4O0pferdigen  Gaskraftmaschine  be- 
triebene Kraftanlage  hat  im  ersten  Halbjahr 
von  1898  932  g Kohlen  für  d.  KW  verbraucht, 
einschl.  allen  Nebenbedarfs  an  Brennstoff. 

Die  Strassenbahn  ist  fast  durchweg  ge- 
neigt und  hat  sehr  starke  Steigungen  — bis 
zu  11,3%  — sowie  zahlreiche  scharfe  Bogen. 
Die  Kraftanlage  wird  beschrieben  und  das 
wirtschaftliche  Ergebnis  dargelegt. 

Mittheilungen  des  österreichischen  Verein»  ftlr 
die  Förderung  de»  Lokal-  und  Strassenbahn - 
wesens.  1898. 

[4.  Jahrg.,  Heft  8,  S.  313.) 
Allgemeine  Betrachtungen  über  den 
Eisenbahnbetrieb  mit  spezieller 
Rücksichtnahme  auf  Lokalbahnen. 

Vortrag  von  Spitzer,  in  dem  er  dicNoth- 
wendigkeit  betont,  dass  Bau-  und  Betriebs- 
leitung in  engem  Zusammenhang  stehen,  weil 
sonst  die  baulichen  Anlagen  leicht  ohne  ge- 
nügende Rücksicht  auf  den  spätem  Betrieb 
hergestellt  werden.  Weiter  bemängelt  er  die 
Bestimmungen  des  Vereins- Wagen -Ueberein- 
kommens  über  die  gegenseitige  Wagen  be- 
nutzung,  weil  dadurch  Versandbahncu,  und  das 
seien  Lokalbahnen  in  der  Regel,  gegenüber 
den  Durchgangs-  und  Emplangsbahnen  zu  Zei- 
ten von  Wagenmangel  benachtheiligt  würden. 

[4.  Jahrg.,  Heft  8 , S.  339.) 
Vergleiche ndeStudie  zwischen  Normal- 
spur und  der  Spurweite  von  1 m. 

Uebersetzung  einer  eingehenden  Arbeit 
von  J.  Martin  durch  E.  A.  Ziffer,  von  diesem 
mit  zusätzlichen  Bemerkungen  und  Literatur- 
nachweisen versehen.  Alle  auf  den  Bau  der 
Bahn  und  der  Betriebsmittel  einschlägigen, 
sowie  die  Fragen  der  Umladung  werden  er- 
örtert und  durch  Beispiele  ausgeführter  An- 
lagen erläutert.  Verfasser  lässt  jeder  Spur  ihr 
Recht,  indem  er  zeigt,  dass  die  Wahl  der  Spur- 
weite von  den  örtlichen  und  den  zu  erwarten- 
den Verkehrsverhältnis.sen  abhängt. 

üesterreichische  Eisenbahn -Zeitung.  1898. 

[21.  Jahrg.,  No.  26,  S.  267. | 
Die  Zentral- Londonbahn. 

Diese  im  Bau  begriffene,  unterirdische 
Bahn  wird  in  ihren  finanziellen  und  technischen 
Einzelheiten  erörtert,  (Vcrgl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1896,  S.  5t.) 
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Organ  für  die  Fortnchritte  de*  Einenbahn- 
icesen*.  1898. 

[Bd.  35,  Heft  7,  S.  140. \ 
Schweizerische  Bahnen  mit  reinem 
Zahnradbetriebe.  Von  E.  Strub. 

Eine  kurze,  sehr  lesenswerthe  Darstellung 
über  den  Unter-  und  Oberbau  und  die  Be- 
triebsmittel der  schweizerischen  Zahnstangen- 
bahnen mit  einer  übersichtlichen  Tafel  über 
die  Hauptverhältnisse  der  betreffenden  ll  Bah- 
nen. Strub  weist  darauf  hin,  dass  die  An- 
nahme einer  Spurweite  von  nur  800  mm  und 
die  Anwendung  von  Krümmungen  von  nur 
60  m Halbmesser  bei  mehreren  Bergbahnen 
ein  Fehler  war,  und  dass  die  betreffenden 
Masse  nicht  unter  l,o  in  und  80  bis  100  m ge- 
wählt werden  sollten.  Auch  rügt  er  unter  be- 
sonderem Hinweis  auf  die  Weogernalpbahn 
die  Anwendung  zu  scharfer  Steigungen  vom 
wirtschaftlichen  Gesichtspunkte  aus. 

The  Railroad  Gazette.  1808. 

\Bd.  30,  No.  26,  S.  460.] 

The  immediate  betterment  of  Man- 
hattan Island. 

Verfasser  schlägt  zur  Erhöhung  der  Lei- 
stungsfähigkeit der  Hochbahnen  auf  Manhattan 
Island  einen  4gleisigen  Ausbau  dieser  Bahnen 
vor,  so  dass  zwei  neben  einander  liegende 
zweigleisige  Bahnen  entstehen,  die  in  Bezug 
auf  Betrieb  und  Verkehr  vollkommen  gleich- 
wertig und  im  allgemeinen  von  einander  un- 
abhängig sind.  Um  eine  schnellere  Durch- 
führung der  Züge  und  die  Einführung  einer 
erhöhten  Fahrgeschwindigkeit  zu  ermöglichen, 
sollen  die  Stationen  au  jeder  Bahnlinie  in 
einer  grösseren  Entfernung  als  gegenwärtig, 
und  zwar  abwechselnd  an  der  einen  und  an 
der  anderen  Linie  errichtet  werden,  was  ohne 
Beeinträchtigung  der  Verkehrsintercssen  aus- 
führbar sein  soll.  An  Hand  einer  Karte  wird 
gezeigt,  wie  demnächst  durch  Verbindung  der 
Gleise  verschiedener  Eisenbahnlinien  unter 
einander  in  der  Querrichtung  eine  mannig- 
faltige Ausgestaltung  der  Verkehrslinien  auf 
Manhattan  Island  erreicht  werden  kann.  Die 
Einführung  der  elektrischen  ßetriebskraft  und 
solcher  Einrichtungen  an  den  Wagen,  die  den 
schnellen  Zu-  und  Abgang  der  Reisenden  ge- 
statten, sollen  ferner  noch  zur  Erreichung  des 
angestrebten  Zieles  wirksam  beitragen. 

[Bd.  30,  No.  26,  S.  476. ] 

Another  Underground  Electric  Rail- 
road for  London. 

Behufs  Herstellung  einer  neuen,  3 engl. 
Meilen  langen,  elektrischen  Röhrenbahn  von 
den  Vorortlinieu  der  Nordbahn  nach  der  City 
hat  sich  unter  Leitung  bewährter  Männer  eine 
Gesellschaft  gebildet,  die  wegen  Bau  und  Aus- 
rüstung dieser  neuen  Bahnlinie  bereits  mit  einer 
leistungsfähigen  Baufinna  einen  Vertrag  ab- 
geschlossen hat.  Der  Verkehr  wird  voraus- 


sichtlich 125  Züge  in  beiden  Richtungen  um- 
fassen. 

[Bd.  30,  No.  26,  S.  476. 1 
Surface  and  elevated  cars  on  the  New- 
York  and  Brooklyn  Bridge. 

Nachdem  die  Brooklyner  Strassen-  und 
Hochbahnen  über  die  Brücke  geführt  werden, 
hat  nunmehr  auch  die  schon  seit  sehr  langer 
Zeit  schw'ebende  Frage  wegen  der  Höhe  eines 
etwa  von  den  Eigenbahngesellschaften  zu  zah- 
lenden Brückenzolles  ihre  Erledigung  gefun- 
den. Der  Verfasser  macht  am  Schlüsse  des 
Artikels  nähere  Mitthcüung  über  das  zwischen 
der  Brückenverwaltung  und  der  Brooklyner 
Hocbbahngesellschaft  getroffene  Abkommen 

[Bd.  30,  No.  32,  S.  S75.] 
Opening  of  the  Waterloo  and  City  Rail- 
road. 

Kurze  Angaben  Uber  die  atn  11.  Juni  1898 
eröffhete  Bahn.1) 

[Bd.  30,  No.  33,  S.  535.] 
Pressluft  für  Strasscnbahnen. 

Es  wird  mitgetheilt,  dass  demnächst  in 
New-York  umfassende  Versuche  mit  Pressluft- 
motoren auf  mehreren  Strassenbahnstrecken 
unternommen  werden  sollen.  Daran  schliessen 
sich  Mittheilungen  über  die  Anwendung  der 
Pressluft  im  Strassenbahnbetriebe  mehrerer 
französischer  Städte,  namentlich  von  Paris. 

|Hd.  30,  No.  35,  S.  621.] 

Die  Auwendung  von  Wechselstrom 
beim  Betriebe  elektrischer  Bahnen  wird 
in  ihren  Vorzügen  und  Nachtheilen  dem  Gleich- 
strombetrieb gegenüber  besprochen.  Zur  Zeit 
sollen  die  Nachtheile  noch  überwiegen.  Da 
die  Kosten  der  elektrischen  Kraft  nur  etwa 
11*. a°.o  der  Gesauimtkosten  des  elektrischen 
Betriebes  ausmachen,  ist  eine  mässige  Ver- 
billigung der  Kraftbeschaffung  nicht  von 
durchschlagendem  Einfluss. 

[Bd.  30,  No.  35,  S.  622. \ 
Wirtschaftlichkeit  in  Kraftanlagen 
bei  elektrischen  Bahnen. 

Die  Fortschritte,  welche  auf  diesem  Ge- 
biete in  den  letzten  10  Jahren  in  Anlage  und 
Betrieb  erreicht  sind,  werden  unter  den  Ge- 
sichtspunkten der  Dampfe.rzeugung,der  Dampf- 
Ausnutzung  und  der  Stromgewinnung  be- 
sprochen. In  letzter  Hinsicht  wird  besonders 
der  günstige  Einfluss  der  Speicherbatterien 
hervorgehoben  und  dabei  namentlich  auf 
deutsche  Erfahrungen  hingewiesen. 

The  Raüway  New»,  1898. 

[Bd.  70,  No.  1809,  S.  411. ) 
The  Baker  Street  and  Waterloo  Rail- 

way. 

Kurze  Angaben  über  diese  im  Bau  be- 
griffene Untergrundbahn  Londons:  Die  Bahn 
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ist  3 Meilen  l Furlong  lang;  wie  beginnt  unter 
der  Waterloostation  der  London-Süd  westbahn 
und  ist  hier  sowohl  mit  dieser  Station  der 
Hauptbahn,  als  auch  mit  dem  Endpunkt  der 
Waterloo-City-Untergrundbahn  in  Verbindung 
gesetzt;  in  der  Nähe  der  Charing  Cross  Bridge 
kreuzt  die  Bahn  unterirdisch  die  Themse  und 
rührt  dann  über  den  Trafalgarplatz  und  den 
Picadilly-Circus  zum  Oxford-Circus,  wo  ihre 
Station  mit  der  Londoner  Zentralbahn  ver- 
bunden wird;  an  ihrem  Endpunkt,  Baker 
Street,  vereinigt  sie  sich  mit  der  Metropolitan- 
bahu  und  der  Grossen  Zentraibahn.  Die  Linie 
wird  elektrisch  betrieben  werden;  in  Abständen 
von  drei  Minuten  sollen  sich  die  Züge  folgen 
und  für  die  ganze  Strecke  15  Minuten  brauchen. 
Es  wird  durchgehender  Tag-  und  Nachtver- 
kehr eingerichtet  werden. 

[Bd.  70,  No.  1810,  S.  469.) 

A new  Railway,  onc  hundred  feet  below 

London. 

Es  wird  ein  Artikel  des  Daily  Telegraph 
abgedruckt,  der  einige  wichtige  Einzelheiten 
über  die  Anlage  der  Londoner  Zentralbahn 
giebt.  Seit  Mitte  18%  arbeiten  3000  Mann  Tag 
und  Nacht  an  dieser,  bis  zu  100  Fuss  unter 
die  Strassenoberflflche  hinabsteigenden  elek- 
trischen Stadtbahn  und  haben  bis  jetzt  die 
Tunnel  zwischen  Shepherd’s  Bush  und  dem 
Hauptpostamt  vollständig  und  die  zwischen 
dem  Hauptpostamt  und  der  Bank  zum  gröss- 
ten Theil  fertiggestellt,  meist  mit  Hilfe  des 
Greathead'schen  Schildes.  Persouenaufzüge 
und  Treppen  führen  zu  den  Stationen  hinab, 
uud  zwar  sind  an  den  einzelnen  Haltepunkten 
je  nach  dem  Verkehr,  den  man  für  sic  er- 
wartet, drei  oder  vier  Aufzüge  für  je  GO  Per- 
sonen, am  Hauptpostamt  fünf  Aufzüge  von 
dieser  Fassungskraft  und  an  der  Bank  sogar 
fünf  Aufzüge  für  je  90  Personen  geplant.  Die 
Stationen  sind  zum  grössten  Theil,  der  Licht- 
ersparniss  wegen,  mit  weissen  Ziegeln  gedeckt. 
Die  Tunnel  für  beide  Zugrichtungen  laufen 
zwar  grösstentheils  nebeneinander;  wo  aber 
die  Fläche  der  darüber  liegenden  Strasse  nicht 
ausreicht,  sind  sie  auch  übereinander  geführt, 
da  ein  Unterfahren  von  Privathäusern  ver- 
mieden wird.  Die  Züge  verlassen  die  Stationen 
auf  einer  mit  1:30  geneigten  Rampe  uud 
laufen  auf  einer  Steigung  von  1:60  ein.  Die 
Züge,  die  von  besonderen  elektrischen  Loko- 
motiven gezogen  werden,  sollen  aus  je  sieben 
Wagen  für  48  Personen  bestehen  und  werden 
im  ganzen  300  Fuss  lang  sein.  Die  elektrische 
Kraftanlage  ist  für  8000  PS  berechnet;  der 
Strom  wird  mit  einer  Spannung  von  5000  Volt 
zageführt  und  auf  500  Volt  umgewandelt. 

The  Street  Railway  Journal.  1896. 

[Bd.  14,  No.  9,  S.  471.) 

Strassenbahn Verhältnisse  und  finan- 
zielle Ergebnisse  in  Boston. 


| Bd.  14,  No.  9,  S.  493.) 
Die  Untergrundbahn  in  Boston. 

[Bd.  14,  No.  9,  S.  601] 
Neue  Hochbahn  in  Boston. 

In  diesen  3 Abhandlungen  wird  über  die 
Bostoner  Strassen-  und  Stadtbahn  berichtet. 
Bezüglich  der  letzteren  sei  auf  die  Mittheilun- 
gen auf  S.  401  dieser  Zeitschrift  verwiesen. 
Das  Strassenbahnnetz  von  Boston  und  seiner 
Umgebung  ist  ein  sehr  vollkommenes  und  ver- 
sorgt ein  Gebiet  von  1260000  Einwohnern,  wo- 
von 600000  auf  Boston  selbst  entfallen.  Auf 
den  Stadt-  und  Strassenbahnen  werden 
231000000  Reisende  ira  Jahre  befördert,  also 
täglich  etwa  die  Hälfte  der  Bevölkerung.  Der 
Verkehr  auf  den  Dampfbahnen  hat  aber  in  den 
letzten  4 Jahren  um  12,2%  ab-  und  der  auf 
den  elektrischen  Bahnen  um  31,1%  zugenom- 
men. Es  werden  genaue  Angaben  über  die 
(inau/.iel len  Ergebnisse  gemacht,  die  besonders 
werthvoll  sein  sollen,  weil  in  Massachusetts 
keine  „Ueberkapitalisirung“  der  Bahnen  ge- 
duldet wird.  Viele  Abbildungen  erläutern  die 
Mittheilungen. 

[Bd.  14,  No.  9,  S.  oll.) 

Wirtschaftlichkeit  in  elektrischer 
Kraft. 

Die  Nashville  * Strassenbahn  bezieht  die 
elektrische  Kraft  von  der  städtischen  Lichtge- 
sellschaft. An  jedem  Wagen  ist  ein  Wattmesser 
vorhanden.  Durch  scharfe  Ueberwachung  des 
Kraftverbrauchs  und  des  Verhaltens  der  ver- 
schiedenen Wagenführer  ist  es  gelungen,  den 
Kraftverbrauch  von  etwa  l,i  KW/Stde  auf  0,bS 
KW/Stde  für  das  Wagenkm  zu  ermässigen, 
auch  konnten  durch  die  Wattmesser  wieder- 
holt Schäden  an  den  Motoren  ermittelt  werden. 

[Bd.  14,  No.  9,  S.  612.) 

Der  rotirende  Umformer  bei  Strassen- 
bahnbetrieb. 

Beschreibung  und  zeichnerische  Darstel- 
lung solcher  ein- und  mehrphasiger  Umformer. 
Die  Vor-  und  Nachtbeile  der  Errichtung  einer 
grossen  oder  mehrerer  kleiner  Kraftanlagen 
werden  erörtert  und  zwar  an  Hand  einer  auf: 

[S.  629) 

beschriebenen 

Auf  weite  Entfernung  berechneten 
KraftübertragungsanlagezuMont- 
pelier  Vt. 

Hier  wird  in  einer  Drehstroinanlage  ein 
Strom  von  6300  V und  7200  Wechseln  in  der 
Minute  erzeugt  und  auf  13  km  Entfernung  zu- 
erst iu  480  V zweiphasigeu  und  daun  ln  660  V 
Gleichstrom  umgeformt. 

[Bd.  14,  No.  9,  S.  617.) 
Elektrische  Bahnmotoren. 

Hanchett  schliesst  eine  Reihe  von  Auf- 
sätzen über  dies  Thema  mit  Angaben  aus  der 
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Praxis  und  fügt  eine  Zusammenstellung  der 
hauptsächlichsten  Abmessungen,  Gewichte 
u.  s w.  der  in  Amerika  üblichen  Bahn- 
motoren bei. 

[Bd.  14,  No.  9,  S 51 9. \ 
Beschreibung  und  Darstellung  einer  grossen 
Zahl  von  Schienenverbinduugen  xur Siche- 
rung der  Rückleituug  des  Stromes. 

[Bd.  14,  No.  9,  S.  535 , 510,  578. 1 
Mittheilungen  über  elektrische  Bahnen 
mit  hoher  Geschwindigkeit  bei  Buffalo 
und  New -York  und  über  den  dabei  verwen- 
deten Motor.  Es  werden  Geschwindigkeiten 
von  70  und  81  km/St.  angewandt,  der  Motor 
leistet  175  PS  und  wiegt  8880  kg.  Da  es  sich 
nicht  um  Strassenbahneu,  sondern  um  Vorort- 
linien  mit  selbständigem  Bahnkörper  handelt, 
ist  der  Motor  weniger  sorgfältig,  als  gewöhn- 
lich gegen  Staub  geschützt,  aber  besser  ven- 
tilirt. 

[Bd.  14,  No.  9,  S.  539.] 
Drehgestell  wagen  in  New-York. 

Der  Wagen  besitzt  zwei  Drehgestelle  zu 
je  4 Rädern,  von  denen  je  zwei  als  Treibräder 
mit  762  mm  und  je  zwei  uls  Laufräder  mit 
510  mm  Durchmesser  ausgcbildet  sind.  Die 
Bremsen  sollen  genau  nach  dem  Verhältnisse 
der  auf  den  Rädern  ruhenden  Last  wirken. 
Die  Treibräder  8ind  stärker  belastet,  als  die 
Laufräder.  Auf 

[S.  555.  | 

wird  ein  solches  „Maximum“- Drehgestell 
nochmals  genauer  beschrieben. 

[Bd.  14,  No.  9,  S.  542. J 
Die  79  km  lange  Edinburger  Pferde- 
bahn ist  in  eine  Kabelbahn  verwandelt  wor- 
den. Die  grösste  Steigung  ist  1:11. 

[Bd.  14,  No.  9,  S.  545.} 
Kraft  verbrauch  bei  elektrischem  Bahn- 
betrie  b. 

Dodd  stellt  Vergleiche  mit  dem  Kraftver- 
brauch und  der  Beschleunigung  bei  Dampf- 
betiieb  an  und  stellt  die  Ergebnisse  dieser 
Vergleiche  in  Kurven  dar. 

(Bd.  14,  No.  9,  S.  563. \ 
Neue  unterirdische  Stromzuführung. 

Beschreibung  und  Abbildung  einer  Anord- 
nung, die  einfacher  sein  soll,  als  die  bisher 
üblichen.  Die  Fahrschienen  dienen  als  Rück- 
leitung. 

The  Street  Bailway  Review.  1898. 

[Bd.  8.  No.  8 , S.  560.] 
Die  elektrische  Eisenbahn  Chicago- 
Milwaukee. 

Am  l.  Juli  d.  J.  ist  ein  Theil  der  Bahn  er- 
öffnet worden.  Im  Mittelpunkt  der  Bahu  be- 
findet sich  die  Kraftanlage,  von  der  aus  den 


anschliessenden  Strecken  unmittelbar  Gleich- 
strom zugeführt  wird,  während  die  entfernte- 
ren Strecken  mit  Hilfe  von  Zwischenstationen 
betrieben  werden,  denen  von  der  Hauptstation 
dreiphasiger  Wechselstrom  von  5ön0  V zuge- 
führt, hier  aber  in  Gleichstrom  umgeformt 
wird. 

Zeitschrift  den  Vereins  Deutscher  Ingenieure. 

1898. 

[Bd.  42,  No  35,  S.  959.] 
Neuere  Zahnradbahnen.  Von  Bröck- 
ln an  n. 

In  einem  Schlussartikel  werden  noch  die 
Gornergratbahn  und  die  Jungfraubahn 
besprochen.  Erstere  überwindet  auf  9,2  km 
eine  Höhe  von  1411  m und  erreicht  die  bisher  in 
Europa  noch  nicht  erklommene  Höhe  von 
3018  in;  sie  wurde  Ende  August  dem  Betrieb 
übergeben.  Sie  wird  unter  Verwendung  von 
Drehstrom  mit  elektrischen  Lokomotiven  ganz 
neuer  Bauart  betrieben.  Die  Kraftanlage  ist  so 
bemessen,  dass  gleichzeitig  zwei  Züge  zu  Berg 
fahren  können;  da  reichliche  Wasserkraft  zu 
Gebote  steht,  wird  die  elektrische  Energie 
durch  Turbinen  erzeugt.  Sie  wird  mit  6400  V 
Spannung  in  besonderen  Speiseleitungen  drei 
, Umformern  zugeführt,  wo  die  Spannung  aut 
die  für  die  oberhalb  längs  der  Bahn  ange- 
brachte KontAktleitung  erforderlichen  540  V 
vermindert  wird.  Die  Schaltung  der  Motoren 
ermöglicht  es,  dass  sie  bei  der  Thal  fahrt  als 
Generatoren  wirken. 

Bei  der  Jungfraubahn  kommt  eine  von 
Strub  erfundene  eigenartige  Zahnstange 
zur  Anwendung;  die  Zähne  werden  aus  dem 
70  mm  hohen  und  62  mm  breiten  Kopfe 
einer  Breitfussschiene  durch  Bohren,  Sägen 
und  Fräsen  ausgearbeitet,  die  Zahnstange 
besteht  also  aus  einem  Stück  und  kann 
genau  in  derselben  Weise  wie  die  Lauf- 
schienen durch  Klemmplatten  und  llaken- 
schrauben  auf  den  eisernen  Querschwellen  be- 
festigt werden.  Die  grössste  Steigung  der 
Bahn  ist  25%.  sic  liegt  meistens  im  Tunnel, 
überwindet  bei  12  km  Länge  einen  Höhen- 
unterschied von  2030  m und  ersteigt  eine  Höhe 
von  4096  m ü.  M.  Die  elektrische  Kraltstation 
liegt  im  Thale  bei  Lauterbrunnen  und  ist  anf 
2000  PS  berechnet.  Von  hier  führt  eine  8^  km 
lange  Speiseleitung  von  7000  Volt  Spannung 
zmn  Tunneleingang.  Es  sind  12  Umformer- 
Stationen  vorgesehen.  Die  elektrischen  Loko- 
motiven sind  zwar  mit  dem  Wagen  vereinigt, 
lassen  sich  aber  leicht  von  ihnen  trennen. 

Zeitschrift  für  Architektur  und  Ingenieur- 
wesen.  1898. 

[44.  Jahrg.,  Wochennummer  35,  S.  J&fcj 

Strassenbahnen  in  Leipzig. 

Der  Artikel  bespricht  die  Entwicklung, 
die  das  Str&ssenbahnw esen  in  Leipzig  seit 
1892  genommen  hat.  Die  im  Jahre  1872  ge- 
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gründete  englische  Gesellschaft  Leipzig- 
Tramway  Company  Limited  London  lmt  sich 
im  Jahre  1895,  als  durch  die  Gründung  der 
Leipziger  elektrischen  Strassenbahn  die  Noth- 
wendigkeit,  den  Pferdebetrieb  in  den  elektri- 
schen umzuwandeln,  an  sie  herantrat,  aufge- 
löst und  ihre  Rechte  an  die  deutsche  Gesell- 
schaft Grosse  Leipziger  Strassenbahn  abge- 
treten. In  der  Zeit  vom  17.  April  1896  bis 
16.  April  1897  hat  die  Union  Elcktrizitäts- 
gcselLchaft  zu  Berlin  die  Umwandlung  des 
Betriebes  auf  allen  acht  Linien  der  Grossen 
Strassenbahn,  insgesammt  auf  82,126  km  Gleis 
durchgelührt  und  dabei  zum  Theil  die  leichtere 
Haarmann  schiene  durch  tragfähigere  Phönix- 
schienen  ersetzt;  im  Jahre  1897  sind  nur  noch 
370000  Wagenkilometer  mit  Pferden,  dagegen 
1600000  Wagenkilometer  elektrisch  zurück- 
gelegt worden. 

Die  Anlagen  der  Leipziger  Elektrischen 
Strassenbahn  sind  von  der  Allgemeinen  Elek- 
trizitntsgesellscbaft  zu  Berlin  ausgeführt  wor- 
den. Es  machte  sich  dabei  hemmend  geltend, 
dass  nur  noch  wenige  gradlinige  und  breite 
Strassen  zur  Verfügung  standen,  so  dass 
scharfe  Krümmungen,  eingleisige  Anlagen  und 
die  Trennung  des  Verkehrs  in  Parallelstrassen 
unvermeidlich  waren. 

Beide  Gesellschaften  haben  je  eino  Kraft- 
zentrale;  das  Betriebsnetz  ist  in  mehrere  Ver- 
sorgungskreise  eingetheilt.  Die  Glcislänge 
betrug  am  1.  Januar  1898  bei  der  Grossen 
Leipziger  Strassenbahn  98892  in  und  bei  der 
Leipziger  Elektrischen  Strassenbahn  67  700  m. 
Die  ältere  Gesellschaft  hatte  für  ihr  Netz 
190  Motor-  und  141  Anhängewagen,  die  jüngere 
batte  110  Motor-  und  60  Anhängewagen  in  Be- 
trieb. Im  Jahre  1897  wurden  44  Millionen  Per- 
sonen auf  Einzel-  und  4 Millionen  auf  Dauer- 
karten befördert;  auf  jeden  Kopf  der  Bevölke- 
rung kommen  somit  120  Fahrten.  Die  Ge- 
sammtlcistung  betrug  12  898495  Wagcnkm. 
Die  Erweiterung  des  Netzes  über  das  Stadt- 
gebiet hinaus  stiess  zuerst  auf  Schwierig- 
keiten, da  die  Stadt  Leipzig  sich  den  Erwerb 
der  Strassenbahnen  Vorbehalten  hatte;  jetzt 
ist  für  die  Stadt  und  ihre  Umgebung  ein  be- 
sonderes Konzessionsgebiet  mit  übernormaler 
Spurweite  (1^&  m)  der  Strassenbahnen  fest- 
gesetzt worden. 

Zeitschrift  fUr  das  gexammte  Lokal - und 
Straxsenbahnwesen.  1898. 

\17.  Jahrg Heft  2,  S.  39.] 

Fünfundzw  anzig  Jahre  bei  der  Grossen 
Berliner  Pferdeeisenbahn. 

Der  Oberingen icur  der  Gesellschaft,  Bau- 
rath Fischer  - Dick,  giebt  eine  kurze  Ge- 
schichte der  technischen  Entwicklung  der  ge- 
nannten Strassenbahn,  der  grösssten  in  Europa, 
mit  besonderer  Berücksichtigung  der  auf  dem 
Gebiete  des  Oberbaues  gemachten  Fortschritte. 


In  den  25  Jahren  kamen  5Ö1  km  Gleise  zum 
Bau  und  Umbau,  wobei  in  raschen  Schritten 
von  der  auf  Holzlangschwellen  liegenden 
Flachrillcnschiene  von  einer  Verbesserung  zur 
andern  geschritten  wurde,  bis  von  1898  ab  ein 
Haannann'scher  Wechselstegblattstoss  - Ober- 
bau und  in  der  Phönix rillenscliiene  mit  seitlich 
verschobenem  Steg  und  rudertragenden  La- 
schen Gleise  entstanden,  die  auch  den  starken 
Beanspruchungen  der  elektrischen  Motorwagen 
gewachsen  erscheinen.  In  neuester  Zeit  ist 
nun  noch  das  Falk’sche  Verfahren  des  Um- 
giessens  der  Stösse  zur  Anwendung  gekommen, 
das  nach  Ueberwindung  gewisser  Kinder- 
krankheiten grosse  Erfolge  verspricht.  Auch 
auf  anderen  technischen  Gebieten  war  die 
Thätigkeit  eine  sehr  rege.  Sind  doch  allein 
24  Bahnhöfe  erbaut  worden  mit  StAllungen 
für  6204  Pferde  und  Schuppen  für  1877  Wagen. 
Nun  geht  die  Bahn  mit  raschen  Schritten  zum 
elektrischen  Betrieb  über.  Möchten  die  Stal- 
lungen recht  bald  ganz  entbehrlich  und  damit 
die  Strassen  Berlins  von  so  manchen  mit  dem 
Pferdebetrieb  verbundenen  Unannehmlichkei- 
ten wesentlich  entlastet  werden. 

[17.  Jahrg.,  No.  2,  S.  73.] 

Wandlungen  des  Strassenbahnrechts  u. 
der  Strassenbahnpolitik  Deutsch- 
lands bis  zur  Gegenwart.  Von  Syn- 
dikus und  Rechtslehrer  Dr.  Karl  Hilse 
in  Berlin. 

Zunächst  wird  der  Rechtszustand  bespro- 
chen, nach  dem  sich  die  Art  der  Strassenbab- 
nen  in  den  deutschen  Einzelstaaten  bestimmt. 
Danach  sind  sie  in  Bayern  (Gesetz  vom 
20-  Juni  1855),  Hamburg  (Gesetz  vom  28  Sep- 
tember 1864)  und  Preussen  f Gesetz  vom  28.  Juli 
1892)  eine  Abart  der  Eisenbahnen,  während  sic 
im  übrigen  Deutschland  ein  Mittelding  zwi- 
schen Eisenbahnen  und  Strassengewerbe  sind 
und  daher  theilweise  den  eisenbahnrechtlichen 
Satzungen,  theilweise  der  Gewerbeordnung 
unterstehen.  An  diesem  Zustand  wird  auch 
durch  den  Erlass  des  bürgerlichen  Gesetz- 
buches nichts  geändert. 

Bezüglich  der  Haftpflicht  und  der  Arbeiter- 
fürsorge gelten  die  rcichsgesetzlichen  Bestim- 
mungen. Der  Strafschutz  wegen  Bahngefähr- 
dung aus  St.-G.-B.  §§  816,  316,  319,  320  wird 
von  «len  Gerichten  den  elektrischen  Bahnen 
zugestanden,  den  Pferdebahnen  dagegen  ver- 
sagt. 

Das  Gewerbegerichtsgesetz  vom  29-  Juni 
1890  findet  nur  bei  denjenigen  Strassenbahnen 
Anwendung,  die  dem  Gewerberechte  uicht  ent- 
zogen sind;  in  Preussen,  Bayern  und  Hamburg 
dagegen  ist  für  Streitigkeiten  zw  ischen  Bahn- 
Unternehmern  und  Werktätigen  das  ordent- 
liche Gericht  zuständig. 

Hilse  hält  den  Erlass  eines  Reichsgesetze.*- 
zur  einheitlichen  Regelung  des  Strassenbahn- 
wesena  für  nothwendig,  um  so  mehr,  als  eine 

Digiti 


524 


Zeitschriftenschau. 


Reihe  von  B&hnunternehmungen  sich  über  das 
Gebiet  mehrerer  Bundesfitaaten  erstrecken. 

Von  der  Strassenbahnpolitik  sagt  Hilse, 
ihre  Wandlungen  böten  ein  verworrenes  Bild. 
Anfangs  sei  man  sehr  misstrauisch  gewesen  und 
habe  aus  Zweifei  an  der  Ertragfähigkeit  nicht 
einmal  ein  Entgelt  für  die  Wegebenutzung 
gefordert.  Als  dann  die  Bahnen  wider  Er- 
warten hohe  Erträge  abgeworfen  hätten,  «ei 
die  Missgunst  gekommen  und  man  habe  in 
verschiedenen  Formen  die  Bahnen  für  die 
Gemeinden  und  sonstigen  Wegeunterhaltungs- 
pflichtigen nutzbar  gemacht,  habe  auch  zu 
verhindern  gesucht,  dass  der  Betrieb  eines 
ganzen  Netzes  einer  Gemeinde  in  einer  Hand 
vereinigt  würde.  Neuerdings  sei  dann  sogar 
der  Gedanke  einer  Verstadtlichung  der 
Strassenbahnen  zum  Durchbruch  gekommen; 
doch  hätten  noch  alle  Gemeinden,  die  den 
Ankauf  der  Unternehmungen  beschlossen 
hätten,  z.  B.  Düsseldorf,  Frankfurt  a.  M., 
M. -Gladbach  und  Rheydt,  davor  zurück- 
geschreckt, auch  den  Betrieb  selbst  zu  führen, 
diesen  vielmehr  verpachtet. 

Die  Staatspolitik,  namentlich  Preussens, 
habe  dagegen  festere  Formen  angenommen. 
Das  Kleinbahngesetz  sowohl,  als  auch  das 
Bahnpfandrechtsgesetz  hätten  den  Geldzufluss 
für  Strassenbahnen  erleichtern  sollen;  der  Er- 
gänzuugsbcachluss  habe  eine  erleichterte  Form 
der  Enteignung  geschaffen.  Dabei  seien  die 
Interessen  der  Allgemeinheit  durch  den  Vor- 
behalt des  Erwerbungsrechts  für  Staat  und 
Stadt  gewahrt  und  durch  die  Mitw  irkung  des 
Staats  bei  der  Bildung  der  Fahrpläne  und 
Fahrpreise.  Die  Staatsbehörden  seien  auch 
bemüht,  den  Einheitsbetrieben  Vorschub  zu 
leisten. 

Zum  Schluss  wirft  Hilse  die  Frage  auf, 
wer  denn  eigentlich  der  berufene  Nachfolger 
der  Privatunternehmer  im  Strassenbahnge- 
werbe  sei.  Die  Gemeinden  seien  es  mindestens 
so  lange  nicht,  als  sie  nicht  auch  zum  Selbst- 
betrieb sich  entschlössen  und  als  ihnen  die 
rechtliche  Möglichkeit  fehle,  ihren  Betrieb 
über  die  eigene  Weichbildgrenze  hinaus  aus- 
zudehnen; der  Staat  habe  offenbar  nicht  die 
Absicht,  Str&ssenbahnunternehmungen  zu  er- 
werben, da  er  sonst  nicht  — wie  Preussen  — 
sein  Erwerbungsrecht  auf  die  Bahnen,  die 
sich  zu  Bestandtheilen  de«  Weltverkehrsnetzes 
eignen  würden,  beschränkt  hätte.  Hilse  kommt 
daher  zu  der  wohl  ironisch  gemeinten  Antwort, 
dass  nur  das  Reich,  das  «chon  in  der  Post- 
und  Telegraphenverwaltung  zweckmässige 
Einrichtungen  für  die  Besorgung  des  Ver- 
kehrsbedürfnisses besässe,  als  Erwerber  der 
Strassenbahnen  in  Frage  komme:  das  Reich 
habe  auch  Anspruch  auf  unentgeltliche  Wege- 
benutzung. 

[17.  Jahrg.,  No.  2,  S.  80.) 
Die  wirtschaftliche  Erschliessung  des 


Riesen-  und  Isergebirges.  Von  W. 
H ostmann.1) 

In  diesem  Schlussaufsatz  wird  die  Klein- 
bahn Warmbrunn— Kyn  wasser-  Riesenbaude— 
Schneekoppe,  für  die  schon  die  Vorarbeiten  in 
Angriff  genommen  sind,  näher  besprochen. 
Die  Bahn  «oll  hauptsächlich  dem  Personen- 
verkehr dienen  und  den  Besuch  des  Gebirges 
erleichtern;  sie  ist  indess  auch  für  Güterbeför- 
derung genehmigt  worden.  Als  Bauzeit  sind 
drei  Jahre  in  Aussicht  genommen;  doch  hofft 
man,  die  Strecke  Warmbrunn  — Kynwasser 
schon  im  Sommer  1899  dem  Betriebe  übergeben 
zu  können. 

[17.  Jahrg.,  No.  2,  S.  81.) 

Form  der  Veräusseruug  von  Bahngrund- 
stücken und  Bahneinheiteu.  Von 
Kreisgerichtsrath  Dr.  B.  Hilse  in  Berlin. 

E«  wird  uusgeführt,  dass  zwar  nach  An- 
legung des  Bahngrundbuchblatte«  alle  auf  dem 
Titel  verzeichneten  Grundstücke  zur  Bahnein- 
heit gehören,  dass  sie  jedoch  vorder  Anlegung 
des  Grundbuchblattes  den  Charakter  selbstän- 
diger Grundstücke  nicht  verlieren. 

[17.  Jahrg .,  No.  2,  S.  86.) 

Die  Entwicklung  der  Motoren  für 
Strassenbahnen.  Von  Fr.  Giesecke. 

Der  Verfasser  bespricht  die  Entwicklung, 
welche  die.  Benutzung  der  verschiedenen  Mo- 
toren im  Strassenbahnbetrieb  genommen  hat, 
in  allgemeiner  Weise  und  erklärt  sich  beson- 
ders aus  Betriebsrücksichten  für  die  Anwen- 
dung elektrischer  Speicherbatterien  (Akkumu- 
latoren), die  er  der  äusseren  Zuführung  durch 
Ober-  oder  Unterleitung  unbedingt  vorzieht. 

Zeitschrift  f.  Transportwesen  u.  Strassenbav . 

1898. 

1 16.  Jahrg.,  No.  24,  S.  381.) 

Die  Strassenbahnen  Budapests. 

Fortsetzung  der  Studie  von  Oberingeuieur 
F.  Nagel.*) 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn - 
Verwaltungen.  1898. 

[38.  Jahrg.,  No.  72,  S.  1098] 
Ausführungsanweisung  zum  preussi- 
schen  Kleinbahngesetz  und  Be- 
triebsvorschriften für  Klein- 
bahnen. 

Die  im  vorigen  Heft  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  (1898,  S.  436)  veröffentlichte  Aus- 
führungsauweisung  wird  inhaltlich  kurz  wie- 
dergegeben und  mit  einigen  zustimmendeu 
Bemerkungen  versehen. 

'.i  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1898,  8.  382. 

*)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1888.  8.  476. 


Für  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  V.  d.  Lejren  in  Berlin. 
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Die  neue  Aiisfiihrun£sanweLsung  zum  preußischen  Kleinbahngesetz. 


Nachdem  wir  in  dem  Septemberheft  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  (S.  436)  die  neue 
Ansführungsanweisung  vom  13.  August  1898 
tum  preussisehen  Kleinbahngesetz  vom 
28.  Juli  1892  veröffentlicht  haben,  wollen 
wir  noch  kurz  zu  den  wesentlichsten,  durch 
die  neuen  Bestimmungen  herbeigeführten 
Armierungen  folgendes  bemerken: 

I.  Die  in  der  Einleitung,  zu  §§3,5,  11, 
22  und  82  behandelte  Sonderung  der  Klein- 
bahnen mit  Maschinenbetrieb  in  Strassen- 
halinen  und  ncbenbahniihnliche  Kleinbahnen 
ist  durch  die  Entstehung  zahlreicher  um- 
fangreicher Unternehmungen  für  den  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  erforderlich  ge- 
worden, die  sich  durch  Zweckbestimmung 
und  Ausdehnung  wesentlich  von  den  älte- 
ren, überwiegend  nur  dem  Personenverkehr 
ilerGrossstädte  und  ihrer  Umgebung  dienen- 
den Strassenbahnen  unterscheiden.  Diese 
wirthsehaftlichen  und  technischen  Verschie- 
denheiten mussten  bei  der  Regelung  wesent- 
licher Fragen  der  Genehmigung  und  Be- 
aufsichtigung berücksichtigt  werden.  Hier- 
bei erschien  vor  allem  im  öffentlichen  Inter- 
esse die  Sicherstellung  einer  dauernden 
soliden  Finanzgehahruug  und  eine  strenge 
technische  Beaufsichtigung  des  Baues  und 
Betriebes  der  nebenbahnähnlichen  Klein- 
bahnen in  ungleich  höherem  Grade  geboten, 
als  bei  den  (las  öffentliche  Interesse  weni- 
ger berührenden  Strassenbahnen.  Auf  die-  , 
ser  Erwägung  beruhen  die  besonderen  Be- 
stimmungen für  nebenbahnäbniiehe  Klein- 
bahnen hinsichtlich  der  Vorbereitung  der 
Genehmigung  (zu  § 5),  der  Sicherstellung 
der  ununterbrochenen  Anfrechterhaltung 
des  Betriebes  durclt  Bildung  von  Kücklage- 
fonds  (zu  § 11)  und  einer  eingehenderen 
eisenbahntechnischen  Mitwirkung  bei 
Genehmigung  und  Beaufsichtigung  der  bau- 
lichen und  Betriebseinrichtungen  (zu  § 22 
Abs.  4). 

Die  Zutheilnng  der  einzelnen  Kleinbah- 
nen an  die  beiden  Gruppen  dürfte  nach 
den  bisherigen  Erfahrungen  in  der  l’raxis 
kaumauf  erhebliche  Schwierigkeiten  stossen. 
In  Fällen,  die  bei  Anwendung  der  aufge- 
stellten Grundsätze  zu  Zweifeln  Anlass 


geben  könnten,  wird  die  praktische  Er- 
wägung Uberwiegen  müssen,  ob  nach  den 
Betriebs-  und  Verkehrsverhältnissen  der 
Bahn  das  öffentliche  Interesse  eine  Staat, 
liehe  Kontrole  der  finanziellen  Verhältnisse 
hinsichtlich  der  Rücklagefonds  nnd  die 
Durchführung  von  Betriebsvorschriften 
gegen  den  Unternehmer  von  Aufsichtswegen 
nach  Analogie  der  Nebeneisenbahnen  er- 
heischt, oder  ob  das  öffentliche  Interesse  an 
der  ununterbrochenen  Aufrechterhaltung 
des  Betriebes  wenig  erheblich  ist  und  der 
Betrieb  in  zweckmässiger  und  ausreichen- 
der Weise  durch  Polizeivorordnungen  ge- 
regelt werden  kann.  In  diesen  Verordnun- 
gen wäre  dann  durch  allgemeine  Straf- 
sanktion das  pfiiehtmässige  Verhalten  des 
Unternehmers  und  des  Betriebspersonals 
der  Kontrole  der  ordentlichen  Polizeibe- 
hörden und  der  Gerichte  zu  unterstellen. 
Gegen  die  von  den  Genehmigungsbehörden 
festgesetzte  Zutheilung  würde  übrigens  dem 
Unternehmer  nach  § 52  des  Kleinbahn- 
gesetzes vom  28.  Juli  1892  die  Beschwerde 
an  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
znstehen. 

II.  Der  Zusatz  zu  § 1 (Abs.  8)  be- 
zweckt, die  ministerielle  Eutscheidung  über 
die  Zulassung  einfacher  Veränderungen 
städtischer  Strassenbahnen  innerhalb  des- 
selben Gememdebezirks,  die  sich  nach  den 
praktischen  Erfahrungen  als  entbehrlich  er- 
wiesen hat,  in  Wegfall  zu  bringen.  Eine 
Betheiligung  des  Kriegsmiuisters  vor  der 
Zulassung  hat  sich  bei  militärisch  wichtigen 
Kleinbahnen  als  nothwendig  erwiesen. 

III.  Zu  § 3,  Abs.  1.  Die  obligato- 
rische Bezeichnung  der  bei  der  Genehmi- 
gung mitwirkenden  Eisenbahnbehördc  und 
die  Feststellung  ihres  Einverständnisses 
empfiehlt  sieb  aus  praktischen  Gründen. 
Es  wird  dadurch  auch  unzweideutig  zum 
Ausdruck  gebracht,  dass  zur  materiellen 
Rechtsgiltigkcit  der  Genehmigung  das  Ein- 
verständnis» der  zuständigen  Eisenbahnbe- 
hörde gehört,  und  jeder  Zweifel  über  das 
Vorhandensein  dieser  Voraussetzung  ver- 
mieden. 
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IV  Die  Bestimmungen  zu  § 4 (dritt- 
letzter Absatz),  betreffend  Prüfungsvor- 
sehriften  u.  s.  w.  für  das  Personal  des 
äusseren  Betriebsdienstes,  bieten  eine  er- 
hebliche Erleichterung  für  Unternehmer, 
deren  Organisation  und  eigenes  Aufsichts- 
Personal  die  Gewähr  für  eine  sarhgemässe 
Handhabung  bei  geignetor  Kontrole  bietet. 
Ob  diese  Voraussetzung  bei  den  einzelnen 
Unternehmen!  zutrifft  und  die  neue  Be- 
stimmung hiernach  anwendbar  ist,  werden 
die  Aufsichtsbehörden  zu  entscheiden 
haben.  Durch  die  Zusätze  zu  § 4 am 
Schlüsse  und  zu  Abs.  2 werden  in  der 
Praxis  aufgetretene  Bedenken  über  die 
Ausdehnung  der  Anforderungen  bei  der 
Genehmigung  beseitigt. 

V.  Zu  § 5 wird  angostrebt,  die  in  der 
Praxis  vielfach  hervorgetretene  Unsicher- 
heit über  tlie  dem  Genehmigungsantrage 
beizufügenden  technischen  Unterlagen  durch 
deren  nähere  Bezeichnung  zu  beheben.  Der 
unter  I erörterten  Unterscheidung  der  Klein- 
bahnen mit  Maschinenbetrieb  wird  hierbei 
gebührend  Rechnung  getragen. 

VI.  Durch  die  zu  § 9 unter  B getroffenen 
Bestimmungen  über  die  betriebliche  Inan- 
spruchnahme der  Kleinbahnen  für  Militär- 
zwecke wird  auf  Grund  des  § 9 des  Ge- 
setzes den  Interessen  der  Landesvertheidi- 
gung  an  der  Ausnutzung  wichtiger  Klein- 
bahnen Rechnung  getragen,  die  im  Laufe 
der  Entwicklung  in  immer  grösserem  Um- 
fange, zur  Genehmigung  gelangen. 

VII.  Die  neuen  Vorschriften  zu  § 11, 
Abs,  3,  betreffend  dio  Bildung  von  Rüek- 
lagcfunds  für  nebenbahnfthnliche  Kleinbah- 
nen, erscheinen  nach  Analogie  der  Verhält- 
nisse der  Privateisenbahnen  zur  Sicherung 
einer  soliden  Finanzgebahrung  solcher 
Unternehmungen  erforderlich,  deren  Be- 
trieb behufs  Wahrung  erheblicher  öffent- 
licher Interessen  ununterbrochen  aufrecht 
erhalten  werden  muss.  Etwaige  Härten 
werden  sich  in  der  Regel  beseitigen  lassen, 
da  durch  die  Bestimmungen,  die  ohne  das 
Einverständniss  der  Unternehmer  oder  ge- 
eignete Vorbehalte  bei  der  Konzessionirung 
nur  bei  Ertbeilung  neuer  Genehmigungen 
und  zwar  lediglich  für  nebenliahnähnliehe 
Kleinbahnen  eingeführt  w erden  dürfen,  so- 
wohl den  Genehmigungs-  und  Aufsichtsbe- 
hörden, als  auch  den  Unternehmern  selbst 
die  erforderliche  Bewegungsfreiheit  ge- 
wahrt bleibt. 

VIII.  Durch  den  Zusatz  zu  § 17  (Abs.  2) 
über  die  Reihenfolge  der  Genehmigung, 
Planfeststellung  und  des  Baubeginns  wer- 
den in  der  Praxis  aufgetretene  Zweifel  be- 


seitigt. während  die  neue  Redaktion  zu 
§ 20,  Abs.  2 durch  die  Einführung  einer 
neuen  Anweisung,  betreffend  die  Genehmi- 
gung und  Untersuchung  der  Dampfkessel, 
bedingt  wird. 

IX.  Die  bei  den  nebenbahnälinlichen 
Kleinbahnen  erforderliche  Erweiterung  der 
eisenbuhntechnischen  Aufsicht  ist  in  den 
als  Anlage  3 beigefügten,  nur  für  diese 
Kleinbahnen  gütigen  Betriebsvorschrif- 
ten zur  Durchführung  gelangt,  in  denen  du- 
Fragen,  die  lediglich  die  cisenbahntech- 
nische  Aufsicht  betreffen,  besonders  her- 
vorgehoben worden  sind. 

Ucber  den  Inhalt  der  Betriebsvorschrif- 
ten sind  seinerzeit  die  grössten  Unterneh- 
mertinnen  gutachtlich  gehört  worden.  Da» 
Ergebniss  dieser  Berathung  hat  in  Weite- 
stom Umfange  Berücksichtigung  gefunden, 
so  dass  die  im  § 42  näher  erörterte  Ein- 
führung der  Betriebsvorschriften,  als  deren 
Voraussetzung  auch  einzelne  bauliche  Be- 
stimmungen getroffen  werden  mussten,  sich 
voraussichtlich  ohne  nennenswerthe Schwie- 
rigkeiten vollziehen  wird,  zumal  auch  hier 
den  Behörden  behufs  individueller  Behand- 
lung der  einzelnen  Bahnen  ein  möglich»! 
weiter  Spielraum  gelassen  worden  ist. 

Im  Schlusssatz  zu  § 22  ist  der  von  Be- 
hörden und  Unternehmen!  wiederholt  be- 
tonten Nothwendigkeit  Rechnung  getragen 
worden,  das  Personal  des  äusseren  Betriebs- 
dienstes bei  Kleinbahnen  in  Bedürfnis»- 
fällen  mit  balmpolizeilichen  Befugnissen 
auszustatten.  Dies  Bedürfhiss  wird  zur 
Sicherung  des  Betriebes  gegen  störende  Ein 
flüsse  jeder  Art,  zur  Aufrechterhaltung  der 
! Ordnung  auf  den  Bahnhöfen  und  in  den 
: Zügen  und  zur  Bewachung  der  Bahnanlagen 
bei  bedeutenderen  Kleinbahnen  (nebenbahn- 
älinlichen oder  Strassenbahnen  mit  beson- 
ders starkem  Personenverkehr)  eintreten. 
die  entferntere  Punkte  verbinden  und  auch 
ländliche  Bezirke  durchschneiden,  in  denen 
die  Ortsobrigkeit  und  deren  Organe  schwer 
erreichbar  sind.  Da  das  Klcinbahngcsetz 
eine  dem  23  des  Eisenbahngesetzes  vom 
3.  November  1838  entsprechende  Bestim- 
mung über  die  Ausübung  der  Bahnpolizei 
nicht  enthält,  so  konnte  nur  die  Bestellung 
der  betreffenden  Bediensteten  von  Klein 
Bahnbetrieben  als  Hilfsexekutivbcamtc  der 
Ortspolizeiverwalter  auf  dem  in  den  ein- 
schlägigen Gesetzen  vorgeschriebenen  Woge 
; vorgesehen  werden.  Kommt  der  Bereich 
mehrerer  Ortspolizeibezirke  in  Frage,  so 
werden  die  bctheiligten  Ortspolizeiverwalter 
in  der  Lage  sein,  die  fraglichen  KJeinbahn- 
angestellten  als  ihre  gemeinsame  Organe  für 


Xotrabe’r’usa]  Vorschläge  für  Genehmigungen  von  nebcnbahiiNhnlicben  Kleinbahnen  n.  a.  w. 


627 


die  Ausübung  bestimmter  polizeilicher  Be- 
fugnisse bahnpolizeilicher  Art  zu  bestellen, 
wodurch  der  beabsichtigte  Zweck  im  we- 
sentlichen erreicht  wird. 

X.  Die  zu  § 82,  Abs.  2.  behandelte  all- 
gemeine Verpflichtung  nebenbahnähnlicher 
Kleinbahnen  zur  Führung  getrennter  Be- 
triebsrechnungen war,  da  sie  durch  die  | 
Vorschriften  über  die  Bildung  von  Rück- 


lagefonds (zu  § 11,  Abs.  3)  eine  neue  prak- 
tische Bedeutung  erhält,  besonders  hervor- 
zuheben. Die  neue  erleichternde  Bestim- 
mung zu  § 47  über  die  Entbindung  von 
der  l’lanfcststcllung  für  I’rivatanschluBs- 
balmen  entspricht  einem  vielfach  aufge- 
tretenen praktischen  Bedürfnisse. 

Die  bisherige  Bestimmung  zu  § 64 
musste  als  überholt  in  Wegfall  kommen. 


Vorschi tifge  für  die  (lene Billigungen 
von  ncbcnbnhniilinlichen  Kleinbahnen  und  von  Strn.ssenbnhnen. 

Von 

W.  Gleim, 

Wirklicher  Geheimer  Oberregierungsrath. 


In  der  Begründung  der  Vorschläge  für 
die  Genehmigungen  von  Kleinbahnen  mit 
mechanischem  Betriebe,  welche  im  Jahr- 
gange  1894,  Seite  65  ff.,  dieser  Zeitschrift 
veröffentlicht  wurden,  ist  bereits  darauf 
hingewiesen  worden,  wie  es  nicht  unmög- 
lich, ja  nicht  einmal  unwahrscheinlich  sei, 
dass  sich  für  die  Konstruktion  der  Klein- 
bahnen oder  doch  für  einzelne  Gattungen 
derselben  in  ähnlicher  Weise  bestimmte 
Normalien  herausbilden  werden,  wie  dies 
für  Eisenbahnen  in  den  Normen  für  den 
Bau  und  die  Ausrüstung  der  Ilaupteisen- 
bahnen  und  der  Betriebsordnung  für  die 
Haupteisenbahnen,  sowie  in  der  Bahnord- 
nang  für  die  Nebeneisenbahnen  geschehen 
ist.  Früher  als  es  damals  erwartet  werden 
konnte,  ist  dies  eingetreten.  Bei  der  mäch- 
tigen Entwicklung  des  Klclnbahnwcscns 
seit  dem  Erlasse  des  Klcinbahngesetzes 
vom  28.  Juli  1892  hat  es  nur  eines  vcrhält- 
nisstnässig  kurzen  Zeitraums  bedurft,  um 
auf  Grund  der  gewonnenen  Erfahrungen 
tu  der  Erkennttiiss  zu  gelangen,  dass  eine 
grosse  Anzahl  von  Kleinbahnen  sich  nach 
ihrem  wirthschaftlichcn  Charakter,  sowie 
nach  ihren  baulichen  und  Betriebseinrieh- 
tangen  den  Eisenbahnen  sehr  nähere,  des- 
halb aber  vom  Standpunkte  der  in  Betracht 
kommenden  öffentlichen  Interessen  auch 
rine  umfassendere  und  glcichmässigere 
Kegelung  ihrer  Verhältnisse  erfordere,  als 
ihnen  solche  in  den  unmittelbar  bindenden 
Vorschriften  des  Kleinbahngesetzes  zu  Theil 
geworden  ist.  Durch  die  von  den  Herren 
Ministem  der  öffentlichen  Arbeiten  und  des 
Innern  am  13.  August  d.  J.  in  veränderter 
Gestalt  erlassene  Ausführungsanweisung  zu 
'lern  Kleinbalingesetze  und  die  von  ersterem 


an  demselben  Tage  für  Kleinbahnen  mit 
Maschinenbetrieb  gegebenen  Betriebsvor- 
schriften ist  diesem  Erfordernisse  Rech- 
nung getragen  und  unter  den  zum  Betriebe 
mit  Maschinenkralt  eingerichteten  Bahnen 
dementsprechend  eine  Scheidung  in  neben- 
hahnähnliehe  Kleinbahnen  und  in  Strassen- 
balinon  mit  rechtlichen  Wirkungen  nach 
verschiedenen  Seiten  hin  vorgenommen 
worden. 

Die  Unterscheidung  geht  von  dem 
Charakter  der  städtischen  Strassenbahnen 
aus.  Ihre  Bestimmung  zur  Vermittlung  des 
innerhalb  der  Städte  sich  bewegenden  Ver- 
kehrs, ihre  lediglich  den  Bedürfnissen  dieses 
Verkelirs  Rechnung  tragenden  baulichen 
Verhältnisse,  welche  einen  Anschluss  an 
die  Eisenbahnen  nicht  erfordern,  und  ihre 
cinfachenBetriebseinrichtungen  geben  ihnen 
ohne  weiteres  ein  von  den  Eisenbahnen 
wesentlich  verschiedenes  Gepräge,  welches 
eine  individuelle  Regelung  ihrer  Verhält- 
nisse nicht  nur  gestattet,  sondern  mit  Rück- 
sicht auf  die  Nothwendigkeit,  sich  den  ört- 
lichen Verhältnissen  anzuschmiegen,  unbe- 
dingt erheischt.  Diese  oigcnthümliche  Natur 
der  städtischen  Strassenbahnen  kann  aber 
auch  Bahnen  innewohnen,  welche  die 
Grenzen  einer  Stadt  überschreiten.  Ist  eine 
solche  Balm  zur  Bedienung  rein  örtlichen 
Verkehrs  nicht  nur  bestimmt,  sondern  nach 
ihrer  Konstruktion  und  ihrer  Betriebsweise 
auch  lediglich  dafür  geeignet  und  ein  Zu- 
sammenhang derselben  mit  dem  Eisenbahn- 
netze nicht  vorhanden,  so  fehlt  es  ebenfalls 
an  jedem  Grunde,  die  Anforderungen  an 
dieselbe  anders  als  nach  dem  individuellen 
Bedürfnisse  zn  bemessen.  Anders  verhält 
es  sieh  mit  denjenigen  Bahnen,  welche, 
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wenn  auch  nur  t'llr  Örtlichen  Verkehr  be- 
stimmt, sich  «loch  vermöge  ihrer  grösser« 
Ausdehnung  oder  der  vorzugsweisen  Pflege 
des  Güterverkehrs  oder  nach  ihrer  Bau- 
und  Betriebsart,  insbesondere  der  grösseren 
Länge  der  Züge,  den  Eisenbahnen  mehr 
nähern  und  leicht  eine  Bedeutung  für  den 
allgemeinen  Verkehr  gewinnen  können, 
welche  es  nothwendig  macht,  sie  als  Thcil 
des  allgemeinen  Eisenbahnnetzes  zu  be- 
handeln. Die  grössere  Bedeutung,  die 
diesen  Bahnen  t'flr  die  wirtbschaftlichen 
und  ilie  Interessen  der  Landesvertheidigung 
zukommt,  und  die  vermehrten  Gefahren, 
welche  mit  ihrem  Betriebe  verbunden  sind, 
machen  es  nothwendig,  allgemeine  Anforde- 
rungen an  diese  zu  stellen,  welche  sich 
den  den  Nebenhahnen  obliegenden  Ver- 
pflichtungen nähern.  Diese  Erkenntniss  | 
hat  zum  Erlass  der  Ausführungsanweisung 
und  der  Betriebsvorschriften  vom  13.  August 
d.  J.  Veranlassung  gegeben,  von  welchen  : 
die  erstere  für  sümmtliche.  die  letzteren 
aber  nur  für  nebenbahnfibnliche  Kleinbah- 
nen Bestimmungen  enthalten.  Die  erstere 
begreift  unter  Strassenbabnen  „die  städti- 
schen Strassenbnhnen  und  solche  Unter- 
nehmungen, welche  trotz  der  Verbindung 
von  Nachbarorten  infolge  ihrer  hauptsäch- 
lichen Bestimmung  für  den  Personenver-  , 
kehr  und  ihrer  baulichen  und  Betriebsein- 
richtungen einen  den  städtischen  Strassen - 
bahnen  ähnlichen  Charakter  haben“,  unter 
nebenhahnähnlichen  Bahnen  dagegen  die- 
jenigen. „welche  darüber  hinaus  den  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  von  Ort  zu  Ort 
vermitteln  und  sich  nach  ihrer  Ausdehnung, 
Anlage  und  Einrichtung  der  Bedeutung  der 
nach  dem  Gesetze  über  die  Eisenbahn- 
unternehmungen vom  3.  November  1838 
konzessionirten  Nebeneisenbahnen  nähern“.  | 
Die  nach  der  Ausführungsanweisung  und 
den  Betriebsvorschriften  gebotene  Ver- 
schiedenheit in  der  Behandlung  dieser 
Bahugattungen  oder  doch  einzelner  Klassen 
derselben  erstreckt  sich  auf  folgende 
Punkte: 

1.  Auf  die  Prüfung  des  Geuehmigungs- 
antrags.  In  dieser  Beziehung  bedarf  es 
a)  für  alle  Kleinbahnen,  welche  über  das 
Weichbild  eines  Gemeindebezirks  nicht 
hinausgehen,  der  Anzeige  an  den 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  und 
für  Unternehmungen  in  den  in  der 
Ausführungsanweisung  zu  § 1 be- 
zcichueton  Grenzbezirken,  sowie  für 
Bahnen,  welche  zwei  oder  mehrere 
Haupt-  oder  Nebenbahnen  unmittelbar 
oder  im  Zusammenhänge  mit  anderen 


Kleinbahnen  verbinden,  auch  an  den 
Kriegsminister  zur  Prüfung  der  Zu- 
lässigkeit des  Unternehmens  und  der 
Erage.  welcher  Gattung  von  Hahn- 
unternehmungen  (Eisenbahn,  neben- 
bahnähnliche Kleinbahn  oder  Strassen- 
bahn)  dasselbe  zuzuzälilcn  sei: 
b)  der  Vorlage  verschiedener  techni- 
scher Unterlagen  (Karten,  Zeichnungen 
u.  s.  w.),  je  nachdem  die  Bahn  als 
nebenbahnähnliche  oder  als  Strassen- 
bnhn  genehmigt  werden  soll.  (Aus- 
führungsanweisung zu  § 5 des  Ge- 
setzes.) 

2.  Für  die  Konstruktion  der  baulichen 
Anlagen  und  der  Betriebsmittel  enthält  die 
Ausführungsanweisung  zu  § 9 Vorschriften 
im  Interesse  der  Landesvertheidigung, 
welchen  — mit  Ausnahme  der  unter  A.  1 c 
und  d aufge führten,  nur  für  nebenbahn- 
ähnliche Bahnen  geltenden  — sümmtliche  für 
den  Betrieb  mit  mechanischen  Motoren  ein- 
gerichteten Kleinbahnen  unterworfen  sind. 
Dagegen  haben  die  hierauf  bezüglichen 
Bestimmungen  unter  I und  II  der  im  allge- 
meinen Verkehrsinteresse  erlassenen  Be- 
triebsvorschriften nur  für  nebenbahnühn- 
liche  Kleinbahnen  Geltung. 

3.  Die,  Verpflichtung  des  Unternehmers 
zur  Unterhaltung  der  Bahn  und  der  Be- 
triebsmittel hat  nur  fiir  nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen  eine  speziellere  Kegelung  er- 
fahren. und  zwar  einestheils  durch  die  An- 
ordnungen der  §§  10.  11,  17  unil  19  der 
Betriebsvorschriften  in  betreff  der  Be- 
wachung der  Bahn  und  der  periodischen 
Untersuchungen  der  Lokomotiven  und 
Wagen,  andcmtheils  durch  die  Ausfüh- 
rungsanweisuug  zu  § 11,  derzufolge  den 
Unternehmern  derartiger  Bahnen  die  Bil- 
dung von  Erneuerung«-  und  Reservefonds 
nach  bestimmten  Grundsätzen  auferlegt 
werden  soll.  Ob  und  inwieweit  es  besonderer 
V orschriften  in  dieser  Beziehung  für  Strassen- 
itahnen bedarf,  ist  dem  Ermessen  der  ge- 
nehmigenden Behörde  überlassen. 

4.  In  betreff  der  Ausführung  des  Be- 
triebes sollen  die  Unternehmer  nebenbahn- 
ähnlicher  Bahnen  im  allgemeinen  Verkehrs- 
interesse an  zahlreiche,  in  No.  III  und  IV 
der  Betriebsvorschriften  enthaltene,  den 
Vorschriften  der  Bahnordnung  tür  Neben- 
eisenbahnen nachgebildete  und  im  Inter- 
esse der  Landesvertheidigung  an  die  Be- 
stimmungen der  Ausführungsanweisung  zu 
§ 9 unter  B gebunden  werden.  Für 
Strassenbahnen  haben  die  erstcren  über- 
haupt keine  Geltung;  die  Beachtung  der 
letzteren  soll  nur  denjenigen  zur  Pflicht 
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gemacht  werden,  welche  nicht  lediglich 
städtische  Strassenbahnen  sind,  sowie  den- 
jenigen, welche  mehr  als  drei  Gemeinden 
berühren  und  der  Regel  nach  nicht  nur  der 
Personenbeförderung  in  einzelnen  Wagen 
dienen. 

5.  Für  das  Personal  des  äusseren  Be- 
triebsdienstes nebenbahniihnlichcr  Klein- 
bahnen erfordern  die  Betriebsvorschriften 
(§  41,  1): 

a)  schriftliche  oder  gedruckte  Dienst 
anweisungen,  welche  den  hierin  be- 
schäftigten Bediensteten  über  ihre 
Dienstverrichtungen  und  über  ihr 
gegenseitiges  Dienstvcrhältniss  vom 
Unternehmer  zu  ertheilen  sind,  jedoch 
aus  Rücksichten  der  Betriebssicherheit 
von  der  eisenbahntechnischen  Auf- 
sichtsbehörde beanstandet  werden 
können ; 

b)  die  Vornahme  von  Prüfungen  vor 
ihrer  Annahme,  und  zwar  der  Ma- 
schinenführer unbedingt  (§  33  der 
Betriebsvorschriften).  der  übrigen 
Bediensteten  auf  Verlangen  der  eisen- 
bahn  technischen  Aufsichtsbehörde.Der 
Entwurf  der  Prüfungsvorschriften  ist 
dem  Unternehmer  überlassen,  ihre 
Genehmigung  jedoch  der  eisenbahn- 
technischen Aufsichtsbehörde  Vorbe- 
halten. (Ausführungsanweisung  zu  § 4 
Absatz  8.) 

Für  Strassenbahnen  sind  in  diesen  Be- 
ziehungen Vorschriften  nicht  gegeben,  und 
ist  es  sonach  dem  Ermessen  der  genehmi- 
genden Behörden  anheimgegeben,  ob  der- 
artige Anforderungen  an  den  Unternehmer 
zu  stellen  sind. 

6.  Besondere  Rechnungsführung  für 
die  in  der  Genehmigung  bezeiehnete  Bahn, 
welche  in  Gemässheit  des  § 32  des  Klein- 
bahngesetzes allen  Kleiubahnuntemehmem 
auferiegt  werden  kann,  soll  den  Unterneh- 
mern uebcnbahuähnlicher  Bahnen  stets  znr 
Pflicht  gemacht  werden.  (Ausfuhrungs- 
anweisung  zu  § 32.) 

7.  Der  Wirkungskreis  der  Aufsichts- 
behörde kann  durch  eine  Ausführungs- 
anweisung selbstredend  eine  Aenderung 
nicht  erfahren.  Nur  für  die  Ausübuug  des 
Aufsichtsrechts  können  darin  Direktiven 
gegeben  werden.  In  der  Ausführungsan- 
weisung zu  § 22  ist  dies  für  nebenbahn- 
ähnliche  Kleinbahnen  in  weitem  Masse  da- 
durch geschehen,  dass  die  Ausftihrungs- 
behörden  angewiesen  werden,  den  Betrieb 
dieser  Bahnen  im  Aufsichtswege  nach  den 
von  dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen 


Arbeiten  erlassenen  Betriebsvorschriften  zu 
ordnen,  eine  Aufgabe,  welche  sich  um  des- 
! willen  innerhalb  der  ihnen  gesetzlich  zu- 
; stehenden  Funktionen  bewegt,  weil  diese 
Vorschriften  sämmtlich  der  Rücksicht  auf 
die  von  den  Aufsichtsbehörden  zu  wah- 
rende Betriebssicherheit  entsprungen  sind. 
Für  die  Ordnung  des  Betriebs  der  Strassen- 
bahnen weist  die  Ausführungsanweisung 
insoweit,  als  nicht  schon  in  der  Genehmi- 
gung Vorschriften  dafür  gegeben  sind,  auf 
den  Weg  der  Polizei  Verordnung  hin.  Ohne 
Zweifel  ist  hierbei  nur  an  eine  allgemeine, 
ganze  Klassen  von  Strassenbahnen  um- 
fassende Regelung  des  Betriebs  gedacht, 
womit  die  Befugniss  der  Aufsichtsbehörde, 
für  die  einzelnen  Bahnen  die  ihr  ira  Sicher- 
heitsinteresse erforderlich  erscheinenden 
Massnahmen  zu  treffen,  nicht  hat  aus- 
geschlossen werden  sollen. 

Die  vorstehend  hervorgehobene  ver- 
schiedene Behandlung  der  nebenbahnähn- 
lichen Kleinbahnen  und  der  Strassenbahnen 
betrifft  zum  Theil  nur  die  Handhabung  des 
Kleinbahngesetzes  durch  die  genehmigen- 
den und  die  Aufsichts-Behörden  bei  Prüfung 
der  Genehmigungsanträge  und  bei  Aus- 
übung des  Aufsichtsrechts.  Insoweit  bedarf 
es  in  der  Genehmigung  keiner  besonderen 
Bestimmungen  oder  Vorbehalte,  um  diese 
Behörden  zu  der  ihnen  zur  Pflicht  ge- 
machten Handhabung  des  Gesetzes  in  den 
Stand  zu  setzen.  Zum  andern  Theil  sollen 
aber  Verpflichtungen  des  Unternehmers  be- 
gründet werden,  welche  ihm  nicht  ohne 
weiteres  kraft  des  Gesetzes  oder  auf  Grund 
der  im  Aufsichtsrechte  liegenden  Befuguisse 
auferiegt  werden  können,  sondern  nur  so- 
weit obliegen,  als  sic  in  Bestimmungen  oder 
Vorbehalten  der  Genehmigung  eine  recht- 
liche Grundlage  finden.  Aufgabe  der  ge- 
nehmigenden Behörden  ist  es  daher,  diese 
Grundlage  zu  schaffen  und  demgemäss  in 
den  bisher  üblich  gewesenen  Geuehmi- 
gungsbedingungen  eine  Aenderung  ein- 
treten  zu  lassen.  Das  in  dieser  Zeitschrift 
Jahrgang  1894.  Seite  73.  für  die  Genehmi- 
gungen sämmtlicher Kleinbahnen  mit  mecha- 
nischem Betriebe  vorgeschlagene  Muster 
erscheint  hiernach  nicht  mehr  zutreffend. 
Es  genügt  nicht  mehr  für  die  Strassen- 
bahnen. vollends  aber  nicht  für  die  neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen.  Die  rechtlichen 
Verschiedenheiten  beider  Bahngattungen 
lassen  die  Aufstellung  besonderer  Muster 
für  eine  jode  derselben  zweckmässig  er- 
scheinen. für  welche  sich  die  nachstehen- 
den Formen  empfehlen  möchten.  Zur 
Erläuterung  der  vorgc.-chlagenen  Muster 
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mögen  einige  kurze  Bemerkungen  liier  noch 
Platz  linden. 

Die  unter  la  und  b auf  geführten  Vor- 
schriften sind  nur  für  die  Prüfung  der  Ge- 
nehmigungsanträge von  Bedeutung;  daher 
wird  der  Inhalt  der  Genehmigung  selbst 
dadurch  nicht  berührt.  Wohl  aber  hat  da» 
Ergebnis»  der  Prüfung  in  der  Genehmigung 
insofern  Ausdruck  zu  linden,  als  der  Cha- 
rakter der  Bahn  als  nebenbahnähnlicher 
oder  als  Strassenbahn  darin  hervorgehoben 
werden  soll  (Ausführungsanweisung  zu  § 3 
Absatz  2).  Dieser  Anordnung  wird  zweck- 
mässig im  Eingänge  der  Genchmigungs- 
urkunde  zu  entsprechen  sein. 

Um  tlie  Geltung  der  Betriebsvorschriften 
für  Kleinbahnen  mit  Maschinenbetrieb  für 
nebenbahnähnliche  Kleinbahnen  zu  sichern, 
würde  es  besonderer  Bestimmungen  in  der 
Genehtnigungsurkunde  nicht  nothweudig 
bedürfen,  weil  die  Aufsichtsbehörden  ver- 
möge ihrer,  im  Aufsichtsrechte  liegenden 
Befugnisse  in  der  Lage  sind,  jede  einzelne 
nebenbahnähnliche  Kleinbahn  diesen  Vor- 
schriften zu  unterwerfen.  Im  Interesse  der 
Unternehmer  dürlte  es  sich  jedoch  empfeh- 
len, schon  in  der  Genehmigung  anf  die 
Anwendung  derselben  hinzuweisen,  um  so 
mehr,  als  sie,  soweit  sie  sich  auf  die  Kon-  1 
struktion  der  Balm  und  der  Betriebsmittel  1 
beziehen,  bereits  bei  der  Anlage  und  Aus- 
rüstung der  Bahn  berücksichtigt  werden 
müssen.  Da  diese  Vorschriften  nach  Mass- 
gabe  der  weiteren  Erfahrungen  der  Aende- 
rung  und  Ergänzung  unterliegen,  muss  sich 
die  betreffende  Bestimmung  der  Genehmi- 
gung auf  die  jeweilig  bestehenden  Be- 
triebsvorschriften erstrecken.  Neben  der 
idlgemeinen  Hinweisung  auf  ihre  Beach- 
tung für  den  Bau  und  Betrieb  bedarf  es 
nicht  der  Hervorhebung  einzelner  darin 
enthaltener  Vorschriften.  Die  in  die  Ge- 
nehmigung aufzunehmenden  Bedingungen, 
welche  die  Auswahl  und  die  Verwendung 
des  Dienstpersonals  betreffen,  würden  je- 
doch unvollständig  sein  und  zu  missver- 
ständlicher Auffassung  Anlass  geben  kön- 
nen, wenn  die  in  den  Betriebsvorschriften 
in  dieser  Beziehung  an  die  Unternehmer 
gestellten  Anforderungen  dabei  ausser  Be- 
rücksichtigung bleiben  würden.  Sie  werden 
daherden  Betriebsvorschriften  entsprechend 
zu  ergänzen  sein. 

Die  vorstehende  Erörterung  gilt  nicht 
für  Strassenbahnen,  auf  welche,  die  ge- 
dachten Betriebsvorschriften  keine  Anwen- 
dung linden.  Für  diese  bedarf  es  daher 
einer  Aenderung  der  bisher  üblich  gewese- 
nen Genehmigungsbedingungon  im  allge- 


meinen nicht.  Eine  Hinweisung  darauf, 
dass  der  Betrieb  dieser  Bahnen  durch  Poli- 
zeiverordnungen  geregelt  werden  kann, 
möchte  jedoch  am  Platze  sein.  Ferner 
werden  die  an  die  Maschinenführer  zu 
stellenden  Anforderungen  nicht  über  das 
Mass  derjenigen  hinausgehen  dürfen,  welche 
die  Betriebsvorschriften  an  die  Maschineu- 
führer  nebenbahnähnlicher  Bahnen  stellen. 
Von  dem  Erfordernis»  einer  längeren  Be- 
schäftigung derselben  in  einer  Maschinen- 
bau- oder  Reparaturwerkstätte  und  einer 
bestimmten  Lehrzeit  als  Maschinenführer 
wird  daher  abzusehen  sein. 

Die  Begründung  derjenigen  Verpflich- 
tungen, welche  nach  der  Ausftihningsau- 
weisung  den  Unternehmern  für  den  Bau 
und  Betrieb  im  Interesse  der  Militärverwal- 
tung, sowie  in  betreff  der  Bildung  von  Er- 
neuerungs- und  Reservefonds  auferlegt  wer- 
den sollen,  kann  nur  durch  entsprechende 
Genehmigungsbedingungen  geschehen,  ln 
letzterer  Beziehung  kommen  nur  die  neben- 
bahnähiilichen  Bahnen,  auf  welche  sich 
diese  Anforderung  beschränkt,  In  Betracht. 
Und  auch  im  Interesse  der  Militärverwal- 
tung sind  nicht  sämmtliche,  sondern  nur 
diejenigen  Strassenbahnen  Verpflichtungen 
zu  unterwerfen,  welche  nicht  lediglich  städti- 
sche Strassenbahnen  sind  oder  mehr  als 
drei  Gemeindebezirke  berühren  nnd  der 
Kegel  nach  nicht  nur  der  Personenbeförde- 
rung iu  einzelnen  Wagen  dienen. 

Der  Verpflichtung  des  Unternehmers 
zur  besonderen  Rechnungsführung  für  die 
iu  der  Genehmigung  bezeichnete  Bahn 
bedarf  es  fortan  unbedingt  nur  bei  neben- 
bahnähnlichen Bahnen,  bei  Strassenbahnen 
ausnahmsweise  nur  dann,  wenn  die  be- 
treffende Bahn  nach  ihrer  Lage,  Ausdeh- 
nung und  Zweckbestimmung  sich  voraus- 
sichtlich zu  einer  nebenbahnähnlichen  Bahn 
entwickeln  kann. 

Neben  diesen,  in  der  Verschiedenheit 
des  Charakters  der  nebenbuhuähnlichen 
Kleinbahnen  und  der  Strassenbahnen  be- 
gründeten Aenderungen  erscheinen  auch  in 
sonstigen  Beziehungen  Ergänzungen  des 
früher  vorgeschlagenen  Musters  für  Ge- 
nehmigungen erforderlich  oder  doch  zweck- 
mässig. Zunächst  sind  in  den  nachstehen- 
den Formularen  diejenigen  Vorschläge  be- 
rücksichtigt worden,  welche  sich  im  Jahr- 
gang 1896,  S.  106,  dieser  Zeitschrüt  linden. 
Sie  betreffen  die  Erstreckung  der  Geneh- 
migung auf  die  Rechtsnachfolger  des  ersten 
Unternehmers,  auf  die  Präzisirung  des  An- 
fangstermins der  Zeit,  für  welche  die  Ge- 
nehmigung ertbeilt  wird,  auf  den  Vorbehalt 
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der  späteren  Anordnung  von  Schutzanlagen 
gegen  Feuersgefahr  für  den  Fall  eintrcten- 
den  Bedürfnisses,  auf  die  Befngniss,  für 
Wegeübergänge  und  besonders  gefährdete 
Stellen  eine  geringere  Geschwindigkeit  und 
besondere  Sicherheitsvorkehrungen  vorzu- 
schreiben, und  auf  den  ausdrücklichen  Vor- 
behalt der  Festsetzung  des  Höchstbetrages 
der  Beförderungspreise  durch  die  Aufsichts- 
behörde nach  Ablauf  von  fünf  Jahren  nach 
der  Betriebseröffnung.  Ferner  ist  nach 
dem  Zirkularerlass  des  Herrn  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  vom  29.  Juni  1895 
(Zeitschr.  f.  Kl.,  1895.  S.  895)  der  Beginn  der 
für  die  Vollendung  und  Inbetriebnahme  der 
Balm  zu  bestimmenden  Frist  nicht  auf  den 
Zeitpunkt  der  Veröffentlichung  der  Ge- 
nehmigungsurkunde, sondern  der  end- 
giltigen  Genehmigung  des  Bauplanes  fest- 
zusetzen. Endlich  bedarf  es  für  elektrisch 
mit  Gleichstrom  zu  betreibende  Bahnen  der 
Verpflichtung  des  Unternehmers  zur  Be- 
achtung der  von  dem  Herrn  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  zum  Schutze  der 
Reichstelegraphen-  und  Fcrnsprechanlagen 
am  31.  Dezember  1896  erlassenen  allge- 
meinen Vorschriften  (Zeitschr.  f.  Kl.,  1897, 
S.  143).  Auch  in  diesen  Beziehungen  hahen 
die  Vorschläge  für  beide  Gattungen  von 
Bahnen  eine  Aenderung  und  Vervoll- 
ständigung erfahren  und  demgemäss  die 
nachstehende  Fassung  erhalten: 

A.  FUr  nebenbahnähnliche  Kleinbahnen. 

Gen  ehmlgu  n geil  rk  u nde 

für  die 

Zur  Herstellung  und  zum  Betriebe  einer 
nebenbahnähnlichen  Kleihbahn  in  einer 


Spurweite  von m von 

nach für  die  Beförderung  von 

Personen  und  Gütern  mittels  Dampfkraft 
wird  der  (dem) in 


(Zusatz,  falls  der  Unternehmer  eine  phy- 
sische Person  ist:  für  sich,  sowie  für  seine 
Erben  und  sonstigen  Rechtsnachfolger,  so- 
fern gegen  deren  Person  als  Betriebsunter- 
nehmer  sich  keine  Bedenken  ergeben  soll- 
ten) auf  Grund  des  Gesetzes  über  Klein- 
bahnen und  I’rivatanschlussbahnen  vom 
28.  Juli  1892  im  Einvernehmen  mit  der  von 
dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten bezeichneten  Königl.  Eisenbahn- 
direktion zu auf  die  Zeitdauer  1 

von  . . . Jahren  von  der  Genehmigung  zur 
Eröffnung  des  Betriebes  ab,  vorbehaltlich 
der  Rechte  Dritter,  unter  nachstehenden 
Bedingungen  die  Genehmigung  ertheilt: 

1. 

Die  Bahn  und  die  Betriebsmittel  sind 


den  Anforderungen  entsprechend,  welche 
in  der  von  den  Herren  Ministern  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  des  Innen»  zu  dem 
vorbezeichneten  Gesetze  am  13.  August  1898 
erlassenen  Ausführungsanweisung  zu  § 9 
unter  A und  in  den  von  dem  Herrn  Minister 
der  öffentlichen  Arbeiten  für  Kleinbahnen 
mit  Maschinenbetrieb  jeweilig  erlassenen 
Betriebsvorschriften  an  nebenbahnähnliche 
Kleinbahnen  mit  Maschinenbetrieb  gestellt 
werden,  nach  Massgabe  der  von  dem  Unter- 
nehmer vorgelegten,  mit  dem  Genehmi- 
gungsvermerk vom  heutigen  Tage  ver- 
sehenen Pläne  und  Zeichnungen  nebst  Er- 
läuterungen unter  Beachtung  der  hierbei 
vorgenommenen,  sowie  derjenigen  Aendc* 
rungen  und  Ergänzungen  herzustellen, 
welche  in  Gemässheit  der  §§  17  und  18 
des  vorbezeichneten  Gesetzes  angeordnet 
werden  sollten.  Auch  bei  späteren  Ergän- 
zungen der  Bahnanlage  und  der  Betriebs- 
mittel darf  ohne  Zustimmung  der  Unter- 
zeichneten Behörde  von  der  durch  die  ge- 
dachten ministeriellen  Vorschriften  und  der 
durch  die  Genehmigung  festgesetzten  Kon- 
struktion nicht  nbgewiehen  werden. 

Die  Anordnung  von  Schutzanlagen 
gegen  die  von  dem  Bahnbetriebe  drohende 
Feuersgefahr  bleibt  für  den  Fall  eintreteu- 
den  Bedürfnisses  Vorbehalten. 

2. 

Die  Vollendung  und  Inbetriebnahme 
der  Bahn  muss  längstens  innerhalb  . . . . 
Jahre  (Monate)  nach  der  endgiltigen  Ge- 
nehmigung des  Bauplans  erfolgen. 

Für  den  Fall,  dass  der  Unternehmer 
dieser  Verpachtung  nicht  nachkommen 
sollte,  ist  derselbe  zur  Zahlung  einer  Ver- 
zugsstrafe von Mark  mit  der  Mass- 

gabe verpflichtet,  dass  die  Entscheidung 
darüber,  ob  und  bis  zu  welchem  Betrage 
dieselbe  als  verfallen  anzusehen  ist,  dem 
Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
znsteht. 

Zur  Sicherstellung  dieser  Verpflichtung 

hat  der  Unternehmer  bei  der Kasse 

den  Betrag  von Mark  in  bnar  oder 

in  Schuldverschreibungen,  in  welchen  nach 
den  bestehenden  Gesetzen  die  Anlegung 
des  Vermögens  von  Mündeln  zulässig  ist, 
unter  Berechnung  derselben  nach  dem 
Kurswerthe,  nebst  den  noch  nicht  fälligen 
Zinsseheinen  und  den  Zinssehcinanwei- 
sungen  zu  hinterlegen  und  untergerichtlieher 
oder  notarieller  Beglaubigung  mit  der 
Massgabe  zum  Pfände  zu  bestellen,  dass 
der  Unterzeichneten  Behörde  die  Befug- 
niss  zusteht,  durch  Verwendung  der- 
selben bezw.  durch  Veräusserung  der 
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verpfändeten  'Werthpapiere  zum  jeweiligen 
Börsenkurse  die  verfallenen  Strafbeträge 
einzuzielien.  Die  Rückgabe  der  zur 
Kaution  etwa  gehörigen  Zinsschcine 
erfolgt  an  deren  Vcrfalltcrmincn,  kann 
jedoch  von  der  Unterzeichneten  Behörde 
untersagt  werden,  wenn  nach  ihrem  Urthoile 
der  Bau  verzögert  und  durch  die  Ver- 
zögerung die  Innehaltimg  der  Baufrist  in 
Frage  gestellt  werden  sollte. 


Für  die  Benutzung  öffentlicher  Wege 
ist  noben  dem  festgestellten  Bauplatte  die 

mit  de getroffene  Vereinbarung 

(sofern  die  Zustimmung  des  Wegebau- 
pflichtigen ergänzt  worden  ist:  der  Be-  j 
Schluss  des ) massgebend. 

Fflr  die  dom  Unternehmer  obliegende 
Verpflichtung  der  Unterhaltung  dieser  Wege  j 
und  ihrer  Wiederherstellung  beim  Wegfalle  j 
der  Genehmigung  ist  die  von  ihm  dieser- 

halb  bei  der Kasse  hinterlegte 

Kaution  verhaftet. 

4. 

Bei  der  Ausführung  des  Baues  hat  der 
Unternehmer  dafür  zu  sorgen,  dass  die  Be- 
nutzung der  öffentlichen  Wege  durch  die 
Bauarbeiten  nicht  verhindert  oder  erschwert 
wird,  und  dass  die  in  oder  an  dem  Strassen- 
körper  betindlichenAnlagen  keinen  Schaden 
erleiden.  Den  von  der  Wegepolizeibehörde 
dioserhalb  getroffenen  Anordnungen  ist 
Folge  zu  leisten. 

Für  die  durch  die  Bauarbeiten  an 
öffentlichem  oder  Privateigenthum  verur-  ' 
sachten  Beschädigungen  istderUntemehmer 
verantwortlich. 

6. 

Es  bleibt  Vorbehalten,  dem  Unterneh- 
mer jederzeit  die  Gestattung  der  Einfüh- 
rung von  Privatanschlussbahnen  nach  Mass- 
gabe  des  § 10  des  Gesetzes  vom  28.  Juli 
1892  zur  Pflicht  zu  machen. 

6. 

Der  Unternehmer  ist  gehalten,  die  Balm 
für  die  Dauer  ihrer  Genehmigung  ordnungs- 
mässig  zu  betreiben.  Zu  diesem  Zwecke 
ist  die  Bahn  nebst  den  Betriebsmitteln  fort- 
während dem  jeweiligen  Verkehrsbedürf- 
nisse entsprechend  auszurüslen  und  in 
einem  solchen  Zustande  zu  erhalten,  dass 
jede  Strecke,  soweit  sie  sich  nicht  in  Aus- 
besserung befindet,  ohne  Gefahr  mit  der 
für  sie  festgesetzten  grössten  Geschwindig- 
keit (No.  13)  befahren  werden  kann. 


Für  den  Betrieb  sind  die  jeweilig  von 
dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten für  Kleinbahnen  mit  Maschinenbetrieb 
erlassenen  Betriebsvorschriften  massgebend, 
soweit  nicht  von  der  genehmigenden  Be- 
hörde, der  eisenbahntechnischen  Aufsichts- 
behörde oder  von  dem  Herrn  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  Abweichungen  zuge- 
lassen werden. 

7. 

Im  Interesse  der  Aufrechterhaltung 
eines  regelmässigen  und  sicheren  Betriebes 
ist  ein  Erneuerungsfonds,  sowie  ein  Spezial- 
reservefonds nacli  Massgabe  der  folgenden 
Bestimmungen  zu  bilden: 

I.  Der  Emeuerungsfonil»  dient  zur  Be 
streitung  derKosten  derregclmässig  wieder- 
kehrenden Erneuerung  des  Oberbaues  und 
der  Betriebsmittel. 

Es  sind  jedocii  hieraus  von  den  Be- 
triehsmittcln  nur  die  Kosten  ganzer  Loko- 
motiven und  Wagen,  von  den  Oberbau- 
materialien dagegen  auch  die  Kosten  ein- 
zelner Stücke  zu  bestreiten.  Der  Ersatz 
einzelner  Theile  von  Betriebsmitteln  (Siede- 
rohre u.  s.  w.)  muss  auf  Rechnung  des  Be- 
triebsfonds erfolgen. 

In  den  Erneuerungsfonds  Messen: 

1.  der  Erlös  aus  den  entsprechenden 
abgängigen  Materialien. 

2.  die  Zinsen  des  Fonds  selbst. 

3.  eine  aus  den  Bruttobetriebseinuahraen 
zu  entnehmende  jährliche  Rücklage. 

Die  Bestimmung  der  Höhe  dieser  Rück- 
lage bleibt  einem  von  der  Aufsichtsbehörde 
zu  erlassenden,  in  fünfjährigen  Zeiträumen 
einer  Nachprüfung  zu  unterziehenden  Regu- 
lativ Vorbehalten. 

Die  zeitweilige  Entbindung  von  weiteren 
Rücklagen  für  den  Fall,  dass  nach  dem 
Ermessen  der  eingangs  bezelclmetcn  Be- 
hörden der  Emeuerungsfonds  eine  aus- 
reichende  Höhe  erlangt  haben  sollte,  bleibt 
Vorbehalten. 

II.  Der  Spezialreservefonds  dient  zur 
Bestreitung  von  Ausgaben,  die  durcli 
aussergewölmliche  Elemcntarereignissc  und 
grössere  Unfälle  hervorgerufen  werden. 

Diesem  Fonds  sind  zuzuführen: 

1.  der  Betrag  der  verfallenen,  nicht  ab- 
gehobenen Dividenden  und  Zinsen, 

2.  die  Zinsen  des  Fonds  selbst, 

3.  eine  aus  dem  Reinerträge  zu  ent- 
nehmende jährliche  Rücklage,  deren 
Betrag  ebenfalls  durch  ein  von  der 
Aufsichtsbehörde  zu  erlassendes,  in 
fünfjährigen  Zeiträumen  nachzuprü- 
fendes Regulativ  festgesetzt  wird. 
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Erreicht  der  Spezialreservefonds  den 
Betrag  von  5%  des  Anlagekapitals,  so 
können  für  die  Dauer  dieses  Bestandes 
weitere  Hückingen  unterbleiben. 

III.  Der  Emcuerungslbnds  und  der  | 
Spezinlrescrvcfonds  sind  sowohl  von  ein- 
ander, als  aucli  von  anderen  Fonds  des 
Unternehmens  getrennt  zu  verwalten. 

Die  zu  jenen  Fonds  zu  vereinnahmen- 
den Betrüge  sind,  sofern  sie  nicht  sofort 
zurVerwcndung  gelangen,  in  Werthpapieren, 
welche  bei  der  Reichsbank  beleihbar  sind, 
zinstragend  anzulegen. 

8. 

Für  den  Fall,  dass  der  Betrieb  ohne 
genügenden  Grund  unterbrochen  oder  ein- 
gestellt werden  sollte,  ist  der  Unternehmer 
zur  Zahlung  einer  Verzugsstrafe  von  .... 
....  Mark  verpflichtet  mit  der  Massgabe, 
•lass  die  Entscheidung  darüber,  ob  und  bis 
zu  welchem  Betrage  dieselbe  als  verfallen 
anznsehen  ist,  unter  Ausschluss  des  Rechts- 
wegs dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  zusteht. 

Auch  zur  Sicherstellung  dieser  Ver- 
pflichtung ist  der  Unternehmer  gehalten. 
Zu  diesem  Zwecke  können  von  ihm  die  in 
Gemässheit  der  No.  1 hinterlegten  Werth- 
papiere (Baarbeträge)  nach  Massgabe  der 
daselbst  getroffenen  nflheren  Bestimmun- 
gen zum  Pfände  bestellt  werden.  Sofern  die 
Kaution  während  der  Dauer  der  Genehmi- 
gung zur  Leistung  von  Verzugsstrafen  in 
Anspruch  genommen  sein  sollte,  ist  dieselbe 
entsprechend  zu  ergänzen. 

9. 

Die  mit  der  Leitung  des  Unternehmens, 
sowie  die  mit  der  Leitung  der  Bahnunter- 
haltung und  des  Betriebes  betrauten  Per- 
sonell sind  sowohl  dem  zuständigen  Re- 
gierungs- (Polizei-)  Präsidenten,  als  aucli 
der  eisenbahntechnischen  Aufsichtsbehörde 
namhaft  zu  machen.  Auch  sind  diesen  Be- 
hörden alle  hierbei  eintretenden  Aende- 
rongen  anzuzeigen. 


10. 

Alle  im  äusseren  Betriebsdienste  be- 
schäftigten Bediensteten  (Maschinenrührer, 
Sebaffner.Kontroloure,  Haltestellenvorsteher 
n.  s.  w.)  müssen  diejenige  körperliche  und 
geistige  Fähigkeit  und  diejenige  Zuver- 
lässigkeit besitzen,  welche  ilire  Berufspflicht 
erfordert. 

Auf  Erfordern  der  cisenbahntechnischen 
Aufsichtsbehörde  ist  ihre  Annahme  von  dem 
Bestehen  einer  Prüfung  abhängig  zu  machen. 


Die  Führung  der  Maschine  darf  nur 
solchen  Personen  übertragen  werden,  welche 
eine  förmliche  Prüfung  abgelegt  haben  und 
sich  durch  ein  Zcugniss  darüber  ausweisen 
können,  dass  sie  die  erforderliche  tech- 
nische Befähigung  und  Zuverlässigkeit  be- 
sitzen. 

11. 

Den  im  äusseren  Betriebsdienst  ange- 
stcllten  Bediensteten  sind  Uber  ihre  Dienst- 
verrichtungen  und  ihr  gegenseitiges  üienst- 
vcrhültniss  schriftliche  oder  gedruckte,  der 
Prüfung  seitens  der  eisrnbahnteehnischen 
Aufsichtsbehörde  unterliegende  Anweisun- 
gen zu  geben.  Auch  sind  Uber  dieselben 
Nachweisungen  zu  führen,  welche  Uber  ihr 
Alter,  ihre  etwaigen  gerichtlichen  und  dis- 
ziplinären Bestrafungen  und  Uber  sonstige, 
für  die  Befähigung  und  Zuverlässigkeit  für 
ihren  Dienst  erheblichen  Umstände  Aus- 
kunft geben  müssen.  Auf  Erfordern  sind 
diese  Nachweisungen  der  Aufsichtsbehörde 
vorzulegen. 

Bedienstete,  welche  sich  als  unfähig 
oder  als  unzuverlässig  für  ihren  Beruf  er- 
wiesen haben,  sind  auf  Erfordern  der  eisen- 
bahnteehnischenAufsichtsbchördeaus  ihrem 
Dienste  zu  entlassen. 

12. 

Die  zum  Verkehr  mit  dem  Publikum 
berufenen  Beamten  müssen  bei  ihrer  Dienst- 
ausübung durch  Dienstkleidung  oder  ein 
sonstiges  gleiehmässiges  Abzeichen  als 
solche  kenntlich  and  mit  einer  an  der  vor- 
deren Seite  der  Kopfbedeckung  zu  tragen- 
den Nummer  versehen  sein. 

13. 

Die  Geschwindigkeit  der  Fahrten  darf 
. . . km  in  der  Stunde  an  keiner  Stelle  der 
Bahn  übersteigen.  Es  bleibt  Vorbehalten, 
für  Wegeübergänge  und  gefährdete  Stellen 
eine  geringere  Geschwindigkeit  und  beson- 
dere Vorkehrungen  zur  Verhütung  von  Un- 
fällen vorzuschreiben.  Im  übrigen  wird  die 
Einrichtung  des  Fahrplans  für  die  ersten 
drei  Betriebsjahre  dem  Ermessen  des 
Unternehmers  überlassen.  Nach  Ablauf 
dieses  Zeitraums  bleibt  Bestimmung  darüber 
Vorbehalten,  inwieweit  der  Fahrplan  der 
Feststellung  durch  die  Aufsichtsbehörde 
unterliegen  soll. 

Ein  jeder  Fahrplan  ist  der  Aufsichts- 
behörde mitzutheilen. 

14. 

Die  Festsetzung  der  Bcförderungsprewe 
steht  dem  Unternehmer  fünf  Jahre  nach 

Digitized  by  Google 


39 


634  Vorschläge  für  Genehmigungen  von  nebenbahnithnlichen  Kleinbahnen  u.  a.  w.  [ n, r 


\ 


der  Bctriebscröffnmig  zu.  Nach  Ablauf 
dieser  Zeit  wird  der  Höchstbctrag  derselben 
durch  die  Aufsichtsbehörde  festgesetzt. 

Von  einer  jeden  Festsetzung  und  einer 
jeden  Aenderung  der  Beförderungspreise 
sowie  von  den  allgemeinen  Anordnungen 
hinsichtlich  der  Beförderungsbedingungen, 
ist  der  Aufsichtsbehörde  Anzeige  zu  er- 
statten. 

16. 

Die  Fahrpliine  für  den  Personenverkehr 
und  die  Befördcrungspreisc  filr  den  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  sind  mindestens 
drei  Tage,  Erhöhungen  der  Bclörderungs- 
preise  aber  mindestens  14  Tage  vor  ihrer 
Einführung  durch  die Zeitung,  so- 

wie durch  Aushang,  und  zwar  der  Fahr-  i 
plane  und  der  Personenbeförderungspreise 
in  den  Personenbahnhöfen  und  Wartehallen, 
der  Güterbeförderungspreise  in  den  zur  j 
Güterabfertigung  bestimmten  Räumen  zur 
öffentlichen  Kenntniss  zu  bringen. 

16. 

Die  Zeitabschnitte,  in  welchen  die  Bc- 
triehsmaschinen,  abgesehen  von  der  Vor- 
nahme erheblicher  Aemlerungen  und  um- 
fangreicherer  Ausbesserungen  des  Kessels, 
der  Prüfung  durch  die  zur  eisenbahntech- 
nischen Beaufsichtigung  der  Bahn  zustän- 
dige Behörde  zu  unterwerfen  sind,  werden 
auf  je  8 Jahre  bestimmt. 

17. 

Ueber  das  in  dieser  Genehmigung  be- 
zeichnete  Unternehmen  ist  nach  näherer 
Bestimmung  der  Aufsichtsbehörde  eine  be- 
sondere Rechnung  zu  führen,  aus  welcher 
das  auf  die  plan-  und  anschlagsmassige  Her- 
stellung und  Ausrüstung  der  Bahn  verwen- 
dete Raukapital  und  der  jährliche  Rein- 
ertrag des  Unternehmens  (bei  Aktiengesell- 
schaften: sowie  die  jährlich  gezahlte  Divi- 
dende) mit  Sicherheit  ersehen  werden  kann. 

Der  Aufsichtsbehörde  ist  auf  ihr  Erfor- 
dern der  Rechnungsabschluss  jährlich  cin- 
zureiehen  und  Einsicht  derReehnungsbücher 
ZU  gestatten. 

18. 

ltn  Interesse  der  Militärverwaltung  und 
zwar  iles  Landheeres,  einschliesslich  der 
Schutztruppen,  und  der  Marine  liegen  dem 
Unternehmer  in  betreff  des  Betriebes  fol- 
gende Verpflichtungen  ob: 

1.  Derselbe  ist  nach  Massgabe  der 
Leistungsfähigkeit  seiner  Bahn  im  Frieden 
und  im  Kriege  verpflichtet,  Militärtransportc 
aller  Art  — während  des  Kriegsverhält- 


nisses auch  Privatgut  für  die  Militärverwal- 
tung — zu  befördern. 

2.  Werden  Abweichungen  von  den  für 
die  Annahme,  Abfertigung,  Ver-  und  Ent- 
ladung sowie  für  die  Beförderung  gelten- 
den Einrichtungen  und  Bestimmungen  des 
öffentlichen  Verkehrs  im  Interesse  der  Aus- 
führung von  Militärtransporten  erforderlich, 
so  unterliegen  dieselben  im  Einzelfalle-  der 
Vereinbarung  zwischen  der  absendenden 
Militärbehörde  und  Bahnverwaltung.  Die 
für  die  Betriebssicherheit  getroffenen  allge- 
meinen Bestimmungen  dürfen  hierdurch 
nicht  berührt  werden. 

3.  Lassen  sich  im  Mobilmachungs-  und 
Kriegsfälle  die  Militärtransportc  nicht  mit 
den  Zügen  des  öffentlichen  Verkehrs  be- 
wältigen, so  ist  die  Militärverwaltung  be- 
rechtigt, in  den  Fahrplan  des  öffentlichen 
Verkehrs  Militär-,  Bedarfs-  und  Sonderzüge 
einzuschalten,  auch  zeitweise  die  Beschrän- 
kung. Vereinfachung  und  vollständige  Aus- 
setzung der  Züge  des  öffentlichen  Verkehrs 
anzuordnen  und  einen  besonderen  Militär- 
fahrplan  einznführen. 

4.  Der  Unternehmer  ist  int  Mobil- 
machungs- und  Kriegsfälle  verpflichtet,  sein 
Personal  und  sein  zur  Herstellung  und  zum 
Betriebe  von  Kleinbahnen  dienliches  Ma- 
terial herzugeben.  Die  demnächstlge  Ent- 
schädigung regelt  sich  sinngemäss  nach 
den  entsprechenden  Bestimmungen  der 
Militär-Eizenbahnordnung,  Theil  II  D.  und 
des  Gesetzes  über  die  Kriegsleistangen 
vom  13.  Juni  1873  (R.-G.-B1.  S.  137)  unter 
Berücksichtigung  des  geringeren  Kapital- 
werthes  nach  Massgabe  sachverständiger 
Schätzung. 

5.  Die  Militärverwaltung  ist  int  Mobil- 
machungs- und  Kriegsfälle  berechtigt,  den 
Betrieb  einer  auf  dem  Kriegsschauplatz 
oder  in  dessen  Nähe  gelegenen  Kleinbahn 
seihst  zn  übernehmen.  Das  bei  der  Ueber- 
nalime  und  Betriebsführung  sowie  bei  der 
Rückgabe  massgebende  Verfahren  richtet 
sich  nach  der  Instruktion,  betreffend  Kriegs 
betrieb  und  Militärbetrieb  der  Eisenbahnen 
(Militär-Eisenbahnordnnng.  Theil  11  E). 

6.  Auf  Anfordem  der  Eisenbahn-Auf- 
sichtsbehörde hat  der  Unternehmer  zweek» 
Ermittlung  der  militärischen  Leistungs- 
fähigkeit seiner  Bahn  im  Frieden  und  im 
Kriege  über  ihre  Anlagen,  Einrichtungen 
und  Betriebsmittel  Auskunft  zu  geben. 

Die  Militärverwaltung  ist  ausserdem  be- 
rechtigt, zur  Vervollständigung  dieser  Aus- 
kunft sowie  zu  sonstigen  militärischen 
Zwecken  aueli  unmittelbar  Erkundigungen 
anzuordnen.  Den  entsandten  Offizieren 
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und  Beamten  ist  dabei  jede  wünsebens- 
wertlie  Unterstützung  zu  gewähren. 

7.  Jeder  Militärtransport  wird  mit  einem 
von  der  zuständigen  Dienststelle  ausge- 
lertigten  Ausweis  versehen. 

Als  Ausweise  gelten: 

a)  Berechtigungsscheine  nach  dem  in  der 
Anlage  beigefügten  Muster  1.  (Aul.  1 
s.  S.  640.) 

b)  Einberofungs-,  Entiaxsungspapiere,  so- 
wie Urlaubspässe  (letztere  auch,  wenn 
sie  von  Zivilbehörden  für  die  bei 
ihnen  zur  l’robedienstleistung  kom- 
mandirten  oder  beurlaubten  Militür- 
persouen  ausgefertigt  sind), 

c)  Frachtbriefe. 

Auf  Grund  derartiger  Ausweise  erfolgt 
tiie  Beförderung  zu  den  Sätzen  des  Militär- 
tarifs. im  Frieden  gegen  sofortige  Baarbe- 
zahlung.  im  Kriege  auch  unter  Stundung 
der  Fahrgelder. 

Im  Mobilmachungsfall  sind  die  zum 
Heere  einberufenen  Personen  mit  Ausnahme 
der  im  Offlzierrang  stehenden  ohne  Lösung 
von  Fahrkarten  zu  befördern.  Die  Trans- 
portvergütung wird  besonders  geregelt. 

Bei  Vorzeigung  der  oben  unter  a und  b 
bezeichneten  Ausweise  sind  Militärfahr- 
karten zu  verabfolgen,  die  den  Transport- 
führem  für  tiie  Rechnungslegung  zu  be- 
lassen sind.  Werden  von  derMilit&rbehörde 
statt  der  Berechtigungsscheine  Fahrtaus- 
weise naeh  anliegendem  Muster  2 (Anl.  2 
s.  S.  540)  ausgefertigt,  so  dienen  diese  gleich- 
zeitig als  Fahrkarten  und  sind  von  dem  zu- 
ständigen Bahnbediensteten  hinsichtlich  des 
gezahlten  Fahrpreises  auszufüllen  und  mit 
dem  Dienststempel  oder  mit  Namensunter- 
sehrift  zu  versehen. 

Soll  die  Vergütung  gestundet  werden, 
so  geschieht  die  Beförderung  gleichfalls 
auf  Grund  der  Fahrtausweise  nach  Muster  2, 
indess  unter  Berücksichtigung  der  daselbst 
für  diesen  Fall  angegebenen  Aenderungen. 
oder  auf  Grund  von  Frachtbriefen,  welehc 
letztere  mit  dem  Vermerk  „Fracht  ist  zu 
stunden“  versehen  werden. 

Gestundete  Fahr-  und  Frachtgelder  sind 
bei  der  Intendantur  des  stellvertretenden 
Generalstabcs  der  Armee  zur  Liquidation 
zu  bringen,  und  bleiben  zu  diesem  Zwecke 
die  Fahrtausweise  (Muster  2)  bezw.  Fracht- 
briefe in  den  Händen  der  Bahn. 

8.  Die  Telegraphen-  und  Femspreeh- 
einriehtungen  der  Bahn  dürfen  zu  dring- 
lichen militärischen  Mittheilungen  benutzt 
werden,  soweit  die  Erfordernisse  des  Eisen- 
bahndienstes dies  zulassen.  Im  Mobil- 
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machungs-  und  Kriegsfälle  erfolgen  diese 
Mittheilungen  kostenfrei. 

19. 

Für  die  Verpflichtungen  des  Unterneh- 
mers im  Interesse  der  Postverwaltuug  sind 
die  Bestimmungen  in  £ 42  des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  massgebend. 


Von  den  vorstehenden  Genehmigungs- 
bedingungen kommen  in  Wegfall  der  dritte 
Absatz  der  No.  2,  die  No.  7 und  der  zweite 
Absatz  der  No.  8.  wenn  die  Genehmigung 
dem  Reiche,  dem  Staate  oder  einem  Kom- 
munalverband crtheilt  wird. 

Dagegen  ist  cinzufUgen: 

a)  wenn  die  Genehmigung  eitlem  Aus- 
länder ertheilt  wird,  vor  den  übrigen 
Bedingungen  als  No.  1 : 

1. 

Der  Unternehmer  hat  auf  Verlangen 
der  Aufsichtsbehörde  an  einem  von  letzte- 
rer zu  bezeichnenden  Orte  Domizil  zu  wäh- 
len und  daselbst  ein  Organ  zu  bestellen, 
welches  ihn  dem  Staate  und  dem  Publikum 
gegenüber  in  allen  die  Bahn  betreffenden 
Angelegenheiten  mit  unbeschränkter  Voll- 
macht zu  vertreten  befugt  und  verpflichtet 
ist.  Die  gegen  dies  Organ  in  Vertretung 
des  Unternehmers  rechtskräftig  ergehenden 
Entscheidungen  der  Gerichte  und  der  Ver- 
waltungsbehörden sollen  ohne  weiteres 
gegen  den  Unternehmer  verbindlich  und 
vollstreckbar  sein. 

b)  Wenn  die  zu  genehmigende  Bahn 
elektrisch  mit  Gleichstrom  betrieben 
werden  soll,  so  ist  der  zweite  Absatz 
der  No.  1 zu  ersetzen  durch  die  Be- 
stimmung: 

„Zum  Schutze  der  Keichstelegraphen- 
und  Fernsprechanlagen  sind  ferner  die  von 
dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen  Ar- 
beiten dieserhalb  am  31.  Dezember  1896  er- 
lassenen Allgemeinen  Vorschriften  zu  be- 
achten.“ 

Beschränkungen,  welche  nach  den 
Erlassen  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  2.  Mai  und  vom  3.  Juni  1897 
(Zeitsehr.  f.  Kl.,  1897,  S.  343  u.  401)  in  be- 
treff der  Betheiligung  am  Durchgangsgüter- 
verkchr  in  die  Genehmigung  nufzunehmen 
sein  sollten,  werden  ihre  geeignete  Stelle 
am  Schlüsse  des  Eingangs  der  Genehmi- 
gungsurkunde Anden. 

Anforderungen,  welche  au  Bahnen  in 
oder  in  der  Nahe  von  Festungen  nach  der 
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Ausführungsanweisung  zu  § 8 zu  »teilen 
sein  sollten,  werden  in  No.  18  aufzunehmen 
sein. 

B.  Kür  Strassenbahnen  mit  Maschinenbetrieb. 

Genehmig  ungHtirkttnile 

für  die j 

Zur  Herstellung  und  zum  Betriebe 
einer  Strassenbahn  in  einer  Spurweite  von 

m von  

nach für  die  Beförderung  | 

von  Personen  (und  Gütern)  mittels j 

Kraft  wird  der  (dem) in 

(Zusatz,  falls  der  Unternehmer  eine  physi- 
sche Person  ist:  für  sich,  sowie  seine  Er- 
ben und  sonstigen  Rechtsnachfolger,  sofern 
gegen  deren  Person  als  Betriebsunter- 
nehmer sich  keine  Bedenken  ergeben 
sollten)  auf  Grund  des  Gesetzes  über  Klein- 
bahnen und  Privatanschlussbahnen  vom 
28.  Juli  1892  im  Einvernehmen  mit  der 
von  dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  bezeichneten  Königlichen  Eisen- 
bahndirektion zu auf  die  Zeit- 
dauer von Jahren  von  der  Genchmi-  l 

gung  zur  Eröffnung  des  Betriebe»  ab,  vor- 
behaltlich der  Rechte  Dritter,  unter  nach- 
stehenden Bedingungen  die  Genehmigung 
crtheilt: 

1. 

Hie  Bahn  und  die  Betriebsmittel  sind 
entsprechend  den  Anforderungen,  welche 
in  der  von  den  Herren  Ministern  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  des  Innern  zu  dem 
vorbezeichneten  Gesetze  am  13.  August 
1898  erlassenen  Ausfühnmgsanweisuug  zu 
§ 9 unter  A an  Strassenbahncn  gestellt 
werden,  nach  Mnssgabc  der  von  dem  Unter- 
nehmer vorgelegten,  mit  dem  Genehmi- 
gungsvermerk vom  heutigen  Tage  ver- 
liehenen Plflne  und  Zeichnungen  nebst 
Erläuterungen  unter  Beachtung  der  hierbei 
vorgenommenen,  sowie  derjenigen  Aende- 
rungeti  und  Ergänzungen  herzustellen, 
welche  in  Gemüssheit  der  §§  17  und  18 
des  vorbezeichneten  Gesetzes  angeordnet 
werden  sollten.  Auch  hei  späteren  Ergän- 
zungen der  Kahnanlage  und  der  Betriebs- 
mittel darf  ohne  Zustimmung  der  Unter- 
zeichneten Behörde  von  der  durch  die  ge- 
dachten ministeriellen  Vorschriften  und 
der  durch  die  Genehmigung  lestgesetzten 
Konstruktion  nicht  abgewichen  werden. 

(Durchschneidet  eine  mit  Dampfkraft 
betriebene  Strassenbahn  ausserhalb  städti- 
scher oder  Dorfstrassen  Gelände,  auf 


welchem  leicht  entzündliche  Gegenstände 
zu  Tage,  stehen,  so  bedarf  es  eines  Zu- 
satzes dahin: 

„Die  Anordnung  von  Schutzanlagen 
gegen  die  von  dem  Bahnbetriebe  dro- 
hende Feuersgefahr  bleibt  für  den  Fall 
eintretenden  Bedürfnisses  Vorbehalten.“ 

Wenn  die  zu  genehmigende  Bahn  elek- 
trisch mit  Gleichstrom  betrieben  werden 
soll,  so  ist  der  No.  1 binzuzufügen: 

„Zum  Schutze  der  Roiehstclcgraphen 
und  Femsprechanlagen  sind  ferner  die 
von  dem  Herrn  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  dieserhalb  am  31.  Dezember  1896 
erlassenen  Allgemeinen  Vorschriften  zu 
beachten.“) 

2. 

Die  Vollendung  und  Inbetriebnahme 

der  Bahn  muss  längstens  innerhalb 

Jahre  (Monate)  nach  der  endgiltigen  Ge- 
nehmigung des  Bauplans  erfolgen. 

Für  den  Fall,  dass  der  Unternehmer 
dieser  Verpflichtung  nicht  nachkommcn 
sollte,  ist  derselbe  zur  Zahlung  einer  Ver- 
zugsstrafe von Mark  mit  der  Mass- 

gabe  verpflichtet,  dass  die  Entscheidung 
darüber,  ob  und  bis  zu  welchem  Betrage 
dieselbe  als  verfallen  anzusehen  ist,  dem 
Herrn  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
zustcht. 

Zur  Sicherstellung  dieser  Verpflichtung 
hat  der  Unternehmer  bei  der  ....  Kasse 

den  Betrag  von Mark  in  bnar  oder 

in  Schuldverschreibungen,  in  welchen  nach 
den  bestehenden  Gesetzen  die  Anlegung 
des  Vermögens  von  Mündeln  zulässig  ist, 
unter  Berechnung  derselben  nach  dem  Kurs- 
werthe,  nebst  den  noch  nicht  fälligen  Zins- 
scheinen und  den  Zinsscheinanweisungen  zu 
hinterlegen  und  unter  gerichtlicher  oder  no- 
tarieller Beglaubigung  mit  der.Massgabe  zum 
Pfandezu  bestellen, dassder  Unterzeichneten 
Behörde  die  Befugnis»  zusteht,  durch  Ver- 
wendung derselben  bezw.  durch  Veräusse- 
rung  der  verpfändeten  Werthpapiere  zum  je- 
weiligen Börsenkurse  die  verfallenen  Straf- 
beträge  einzuzichen.  Die  Rückgabe  der 
zur  Kaution  etwa  gehörigen  Ziusscheine 
erfolgt  an  deren  Verfallterminen,  kann  je- 
doch von  der  Unterzeichneten  Behörde 
untersagt  werden,  wenn  nach  ihrem  Ur- 
theile  der  Bau  verzögert,  und  durch  die 
Verzögerung  die  Innehaltung  der  Baufrist 
in  Frage  gestellt  werden  sollte. 

3. 

Für  die  Benutzung  öffentlicher  Wege 
ist  neben  dem  festgestellten  Baupinne  die 
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mit  de getroffene  Vereinbarung 

(sofern  die  Zustimmung  des  Wegebau- 
pflichtigen  ergänzt  worden  ist:  der  Be- 
schluss des ) massgebend. 

Für  die  dem  Unternehmer  obliegende 
Verpflichtung  der  Unterhaltung  dieserWege 
und  ihrer  Wiederherstellung  beim  Wegfälle 
der  Genehmigung  ist  die  von  ihm  dieser- 

halb  bei  der Kasse  hinterlegte 

Kaution  verhaftet.  • . 

4. 

Bei  der  Ausführung  des  Baues  hat  der 
Unternehmer  dafür  zu  sorgen,  dass  die  Be- 
nutzung der  öffentlichen  Wege  durch  die 
Bauarbeiten  nicht  verhindert  oder  erschwert 
wird,  und  dass  die  in  oder  an  dem  Strasscn- 
körper  befindlichen  Anlagen  keinen  Schaden 
erleiden.  Den  von  der  Wegepolizeibehörde 
dieserhalb  getroffenen  Anordnungen  ist 
Folge  zu  leisten. 

Für  die  durch  die  Bauarbeiten  an 
öffentlichem  oder  Privateigenthum  verur- 
sachtenBeschädigungcn  ist  dcrUntemehmcr 
verantwortlich. 

6. 

Es  bleibt  Vorbehalten,  dem  Unternehmer 
jederzeit  die  Gestattung  der  Einführung 
von  Privatansehlussbahnen  nach  Massgabe 
des  § 10  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
zur  Pflicht  zu  machen. 

* 

Der  Unternehmer  ist  gehalten,  die  Bahn 
für  die  Dauer  ihrer  Genehmigung  ordnungs- 
mäßig zu  betreiben.  Zu  diesem  Zwecke 
ist  die  Bahn  nebst  den  Betriebsmitteln  fort- 
während dem  jeweiligen  Verkehrsbedürf- 
nissc  entsprechend  auszurüsten  und  in  einem 
solchen  Zustande  zu  erhalten,  dass  jede 
Strecke,  soweit  sie  sieh  nicht  in  Ausbesse- 
rung befindet,  ohne  Gefahr  mit  der  für 
sie  festgesetzten  grössten  Geschwindigkeit 
(No.  12)  befahren  werden  kann. 

Für  den  Betrieb  sind  ausser  den  in 
dieser  Genehmigung  hierfür  ertheilten  Vor- 
schriften die  Polizeiverordnungen  mass- 
gebend, weiche  zur  Regelung  des  Betriebes 
der  Strassenbahnen  allgemein  bestehen 
oder  für  diese  allgemein  oder  für  die  Balm 
besonders  erlassen  werden  sollten. 

7. 

Für  den  Fall,  dass  der  Betrieb  ohne 
genügenden  Grund  unterbrochen  oder  ein- 
gestellt werden  sollte,  ist  der  Unternehmer 
zur  - Zahlung  einer  Verzugsstrafo  von 
.....  Mark  verpflichtet  mit  der  Massgabe, 
dass  die  Entscheidung  darüber,  ob  und  bis 


zu  welchem  Betrage  dieselbe  als  verfallen 
anzusehen  ist,  unter  Ausschluss  des  Rechts- 
wegs dem  Herrn  Minister  der  Öffentlichen 
Arbeiten  zustellt. 

Auch  zur  Sicherstellung  dieser  Ver- 
pflichtung ist  der  Unternehmer  gehalten. 
Zu  diesem  Zwecke  können  von  ihm  die  in 
Gemässheit  der  No.  1 hinterlegten  Werfh- 
papicre  (Baarbctrüge)  nach  Massgabe  der 
daselbst  getroffenen  näheren  Bestimmungen 
zum  Pfände  bestellt  werden.  Sofern  die 
Kaution  während  der  Dauer  der  Genehmi- 
gung zur  Leistung  von  Verzugsstrafen  in 
Anspruch  genommen  sein  sollte,  ist  dieselbe 
entsprechend  zu  ergänzen. 

8. 

Die  mit  der  Leitung  der  Kau-  und  Be- 
triebsverwaltung betrauten  Personen  (Vor- 
stand)sind  derAufsichtsbehördeanzuzeigen. 
Ebenso  ist  derselben  von  einer  hierin  ein- 
tretenden Aenderung  Kenntniss  zu  gehen. 

9. 

Alle  im  äusseren  Betriebsdienste  be- 
schäftigten Bediensteten  (Maschinenführer, 
Schaffner, Kontroleurc.HalteBtellenvorstcher 
u.  s.  w.)  müssen  diejenige  körperliche  und 
geistige  Fähigkeit  und  diejenige  Zuver- 
lässigkeit besitzen,  welche  ihre  Berufspflicht 
erfordert. 

Die  Führung  der  Maschine  darf  nur 
solchen  Personen  übertragen  werden,  welche 
eine  förmliche  Prüfung  abgelegt  haben  und 
sieh  dnreli  ein  Zeugniss  darüber  ausweisen 
können,  dass  sie  die  erforderliche  technische 
Befähigung  und  Zuverlässigkeit  besitzen. 

10. 

Ueber  alle  im  äusseren  Betriebsdienste 
beschäftigten  Bediensteten  sind  Nachwci- 
sungen  zu  führen,  welche  über  ihr  Alter, 
ihre  etwaigen  gerichtlichen  und  disziplinären 
Bestrafungen  und  über  sonstige,  für  die 
Befähigung  und  Zuverlässigkeit  für  ihreii 
Dienst  erheblichen  Umstünde  Auskunft 
geben  müssen.  Auf  Erfordern  sind  diese 
Nachweisungen  der  Aufsichtsbehörde  vor- 
zulegen. 

Bedienstete,  welche  sieh  als  unfällig 
oder  als  unzuverlässig  für  ihren  Beruf  er- 
wiesen haben,  sind  auf  Erfordern  der  Auf- 
sichtsbehörde aus  ihrem  Dienste  zu  ent- 
lasset!, 

11. 

Die  zum  Verkehr  mit  dem  Publikum 
berufenen  Beamten  müssen  bei  ihrer  Dienst- 
ausübung durch  Dienstkleidung  oder  ein 
sonstiges  glcjchuiiissigcs  Abzeichen  als 
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solche  kenntlich  und  mit  einer  an  der  vor- 
deren Seite  der  Kopfbedeckung  zu  tragen- 
den Nummer  versehen  sein. 

12. 

Die  Geschwindigkeit  der  Fahrten  darf 
. . . km  in  der  Stunde  an  keiner  Stelle  der 
Bahn  übersteigen.  Es  bleibt  Vorbehalten, 
für  besonders  gefährdete  Stellen  eine  ge- 
ringere Geschwindigkeit  und  besondere 
Vorkehrungen  zur  Verhütung  von  Unfällen 
vorzuschreiben.  Im  übrigen  wird  die  Ein- 
richtung des  Fahrplans  für  die  ersten  drei 
Betriebsjahre  dem  Ermessen  des  Unter- 
nehmers überlassen.  Nach  Ablauf  dieses 
Zeitraums  bleibt  Bestimmung  darüber  Vor- 
behalten, inwieweit  der  Fahrplan  der  Fest- 
stellung durch  die  Aufsichtsbehörde  unter- 
liegen soll. 

Ein  jeder  Fahrplan  ist  der  Aufsichts- 
behörde mitzutheilen. 

13. 

Die  Festsetzung  der  Beförderungspreise 
steht  dem  Unternehmer  fünf  Jahre  nach 
der  Betriebseröffnung  zu.  Nach  Ablauf 
dieser  Zeit  wird  der  Höchstbetrag  derselben 
durch  die  Aufsichtsbehörde  festgesetzt. 

Von  einer  jeden  Festsetzung  und  einer 
jeden  Aenderung  der  BeförderungBpreise, 
sowie  von  den  allgemeinen  Anordnungen 
hinsichtlich  der  Beförderungsbedingungen, 
ist  der  Aufsichtsbehörde  Anzeige  zu  er- 
statten. 

14. 

Die  Fahrpläne  für  den  Personenver- 
kehr und  die  Beförderungspreise  für  den 
Personen-  und  Güterverkehr  sind  minde- 
stens drei  Tage,  Erhöhungen  der  Beförde- 
rungspreiso  aber  mindestens  14  Tage  vor 
ihrer  Einführung  durch  die  ....  Zeitung, 
sowie  durch  Aushang,  und  zwar  der  Fahr- 
pläne und  der  Personenbefördernngspreise 
in  den  Personenbahnhöfen  und  Wartehallen, 
der  Güterbcförderungsprcise  in  den  zur 
Güterabfertigung  bestimmten  Räumen  zur 
öffentlichen  Kenntniss  zu  bringen. 

15. 

Die  Zeitabschnitte,  in  welchen  die  Be- 
triebsmaschinen, abgesehen  von  der  Vor- 
nahme erheblicher  Aenderungen,  der  Prü- 
fung durch  die  zur  eisenbahntechnischen 
Beaufsichtigung  der  Bahn  zuständige  Be- 
hörde zu  unterwerfen  sind,  werden  auf  je 
. . . Jahre  bestimmt. 

16. 

Im  Interesse  der  Militärverwaltung  und 
zwar  des  Uandheeres,  einschliesslich  der 


Schutztruppen,  und  der  Marine  liegen  dem 
Unternehmer  in  betreff  des  Betriebes  fol- 
gende Verpflichtungen  ob: 

1.  Derselbe  ist  nach  Massgabe  der 
Leistungsfähigkeit  seiner  Bahn  im  Frieden 
und  im  Kriege  verpflichtet,  Militärtransporte 
aller  Art  — während  des  Kriegsverhält- 
nisses auch  Privatgut  für  die  Militärverwal- 
tung — zu  befördern. 

2.  Werden  Abweichungen  von  den  für 
die  Annahme,  Abfertigung,  Ver-  und  Ent- 
ladung sowie  für  die  Beförderung  gelten- 
den Einrichtungen  und  Bestimmungen  des 
öffentlichen  Verkehrs  im  Interesse  der  Aus- 
führung von  Militärtransporten  erforderlich, 
so  unterliegen  dieselben  im  Einzelfallc  der 
Vereinbarung  zwischen  der  absendenden 
Militärbehörde  und  Bahnverwaltung.  Die 
für  die  Betriebssicherheit  getroffenen  allge- 
meinen Bestimmungen  dürfen  hierdurch 
nicht  berührt  werden. 

3.  Lassen  sich  im  Mobilmaciiungs-  und 
Kriegsfälle  die  Militärtransporte  nicht  mit 
den  Zügen  des  öffentlichen  Verkehrs  be- 
wältigen, so  ist  die  Militärverwaltung  be- 
rechtigt, in  den  Fahrplan  des  öffentlichen 
Verkehrs  Militär-,  Bedarfs-  und  Sonderzüge 
einzuschalten,  hucIi  zeitweise  die  Beschrän- 
kung, Vereinfachung  und  vollständige  Aus- 
setzung der  Züge  des  öffentlichen  Verkehrs 
anzuordnen  und  einen  besonderen  Militär- 
fahrplan einzuführen. 

4.  Der  Unternehmer  ist  im  Mobil- 
maehungs-  und  Kriegsfälle  verpflichtet,  sein 
Personal  und  sein  zur  Herstellung  und  zum 
Betriebe  von  Kleinbahnen  dienliches  Ma- 
terial herzugeben.  Die  demnäehstige  Ent- 
schädigung regelt  sich  sinngemäss  nach 
den  entsprechenden  Bestimmungen  der 
Militär-Eisenbahnordnung,  Theil  II  D,  und 
des  Gesetzes  über  die  Kriegsleistungen 
vom  13.  Juni  1873  (R.-G.-B1.  S.  137)  unter 
Berücksichtigung  des  geringeren  Kapital- 
werthes  nach  Massgabe  sachverständiger 
Schätzung. 

&.  Die  Militärverwaltung  ist  im  Mobil- 
machungs-  und  Kriegsfälle  berechtigt,  den 
Betrieb  einer  auf  dem  Kriegsschauplatz 
oder  in  dessen  Nähe  gelegenen  Kleinbahn 
selbst  zu  übernehmen.  Das  bei  der  Ueber- 
nahme  und  Betriebsführung  sowie  bei  der 
Rückgabe  massgebende  Verfahren  richtet 
sich  nach  der  Instruktion,  betreffend  Kriegs- 
betricb  und  Militärbetrieb  der  Eisenbahnen 
(Militär-Eisenbahnordnung,  Theil  II  E). 

6.  Auf  Anfordem  der  Eisenbahn-Auf- 
• Sichtsbehörde  hat  der  Unternehmer  zwecks 
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Ermittlung  der  militärischen  Leistungs- 
fähigkeit seiner  Bahn  im  Frieden  und  im 
Kriege  über  ihre  Anlagen,  Einrichtungen 
und  Betriebsmittel  Auskunft  zu  geben. 

Die  Militärverwaltung  ist  ausserdem  be- 
rechtigt, zur  Vervollständigung  dieser  Aus- 
kunft sowie  zu  sonstigen  militärischen 
Zwecken  auch  unmittelbar  Erkundigungen 
anzuordnen.  Den  entsandten  Offizieren 
und  Beamten  ist  dabei  jede  wünschens- 
werthe  Unterstützung  zu  gewähren. 

7.  Jeder  Militärtransport  wird  mit  einem 
von  der  zuständigen  Dienststelle  ausge- 
fertigteti  Ausweis  versehen. 

Als  Ausweise  gelten: 

h)  Berechtigungsscheine  nach  dem  in  der 
Anlage  beigeftigten  Muster  1 (Aid.  1 
s.  S.  540). 

b)  Einberufungs-,  Entlassungspapiere,  so- 
wie Uriaubspässe  (letztere  auch,  wenn 
sie  von  Zivilbchörden  für  die  bei 
ihnen  zur  Probedienstleistung  kom- 
mandirten  oder  beurlaubten  Militär- 
personen ausgefertigt  sind;, 

c)  Frachtbriefe. 

Auf  Grund  derartiger  Ausweise  erfolgt 
die  Beförderung  zu  den  Sätzen  des  Militär- 
tarifs, im  Frieden  gegen  sofortige  Baarbe- 
zahlung,  im  Kriege  auch  unter  Stundung 
der  Fahrgelder. 

Im  Mobilmachungsfall  sind  die  zum 
Heere  cinberufenen  Personen  mit  Ausnahme 
der  im  Offizierrang  stehenden  ohne  Lösung 
von  Fahrkarten  zu  befördern.  Die  Trans- 
portvergütung wird  besonders  geregelt. 

Bei  Vorzeigung  der  oben  unter  a und  b 
bczeichnetcn  Ausweise  sind  Militärfahrkar- 
ten zu  verabfolgen,  die  den  Transport  füh- 
re m für  die  Rechnungslegung  zu  belassen 
sind.  Werden  von  der  Militärbehörde  statt 
der  Berechtigungsscheine  Fahrtausweise 
nach  anliegendem  Muster  2 (Anl.  2 s.  S.  540) 
ausgefertigt,  so  dienen  diese  gleichzeitig  als 
Fahrkarten  und  sind  von  dem  zuständigen 
Hahnbediensteten  hinsichtlich  des  gezahlten 
Fahrpreises  auszufüllen  und  mit  dem  Dienst- 
stempel oder  mit  Namensunterschrift  zu 
versehen. 

Soll  die  Vergütung  gestundet  werden, 
so  geschieht  die  Beförderung  gleichfalls 
auf  Grund  der  Fahrtausweise  nach  Muster  2, 
indess  unter  Berücksichtigung  der  daselbst 
für  diesen  Fall  angegebenen  Aendcrungen, 
oder  auf  Grund  von  Frachtbriefen,  welche 
letztere  mit  dem  Vermerk  „Fracht  ist  zu 
stunden“  versehen  werden. 


Gestundete  Fahr-  und  Frachtgelder  sind 
bei  der  Intendantur  des  stellvertretenden 
Generalstabes  der  Armee  zur  Liquidation 
zu  bringen,  und  bleiben  zu  diesem  Zwecke 
die  Fahrtausweise  (Muster  2)  bezw.  Fracht- 
briefe in  den  Händen  der  Bahn. 

8.  Die  Telegraphen-  und  Fernsprech- 
einrichtungen  der  Balm  dürfen  zu  dring- 
lichen militärischen  Mittheilungen  benutzt 
werden,  soweit  die  Erfordernisse  des  Eisen- 
bahndienstes dies  zulassen.  Im  Mobjl- 
machungs-  und  Kriegsfälle  erfolgen  dies« 
Mittheilungen  kostenfrei. 

17. 

Für  die  Verpflichtungen  des  Unterneh- 
mers im  Interesse  der  Postverwaltung  sind 
die  Bestimmungen  in  § 42  des  Gesetzes 
I vom  28.  .Juli  1892  massgebend. 


Von  den  vorstehenden  Genelimigungs- 
bedingungen  kommt  der  dritte  Absatz  der 
No.  2 und  der  zweite  Absatz  der  No.  7 in 
Wegfall,  wenn  die  Genehmigung  dem  Reiche, 
dem  Staate  oder  einem  Kommnnalverbande 
erthcilt  wird.  Die  No.  16  entfällt  für  die- 
jenigen Strassenbalmen,  welche  lediglich 
städtische  Strassenbalmen  sind,  sowie  für 
diejenigen,  welche  nicht  mehr  als  drei  Ge- 
meindebezirke berühren  und  der  Kegel 
nach  nur  der  Personenbeförderung  in  ein- 
zelnen Wagen  dienen. 

Wird  die  Genehmigung  einem  Aus- 
länder ertheilt,  so  ist  die  am  Schlüsse  des 
Formulars  A unter  a aufgeführte  Bestim- 
mung auch  hier  als  No.  1 einzufügen. 

Für  Bahnen,  welche  nicht  lediglich 
städtische,  nur  für  den  Personenverkehr 
bestimmte  Strassenbalmen  sind,  bedarf  es 
i in  jedem  einzelnen  Falle  der  Erwägung, 

1 ob  die  Bahn  nach  ihrer  Zweckbestimmung, 
sowie  nach  ihren  baulichen  und  Betriebs- 
einrichtungen eine  solche  Bedeutung  für 
den  öffentlichen  Verkehr  gewinnen  kann, 
dass  sie  als  Theil  des  allgemeinen  Eisen- 
bahnnetzes zu  behandeln  ist.  Bejahenden- 
falls ist  dem  Unternehmer  auch  die  Pflicht 
zur  besonderen  Rechnungsführung  nach 
Massgahe  der  No.  17  des  Formulars  A auf- 
zuerlegen. 

Anforderungen,  welche  an  Bahnen  in 
oder  in  der  Nähe  von  Festungen  nach 
der  AusfUhrungsanweisung  zu  § 8 zu  stellen 
! sein  sollten,  werden  in  No.  16  aufzunehmen 
j sein. 
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Kleinbahnen  in  der  Kapkolonie. 


Zeitschrift 
für  Kleinbahnen 


Anlagen  zu  Muster  A No.  18  und  Muster  B No.  16. 

Muster  1.  (Anlage  1.) 

Berechtigungsschein 

für 

d (Name  des  Transportführer*)  mit  Mann  vom 

(Truppentheil) 

zur  einmaligen  Hin-  und  fahrt  zu  den  Sülzen  des  Militärtarifs  in 

Wagenklassc  von  bis 

den  ten  18 


(Siegel  oder  Stempel.) 


(Unterschrift  der  Militärbehörde.) 


Muster  2.  (Anlage  2.) 

Gütig  als  Militärfahrkarte. 

Offizier 

Unteroffizier  und  Gemeine  mit 
Pferd 

Fahrzeug  im  Gewicht  von  kg  (nur  auszufüllcn,  soweit  der  Stüekgutsatz 

zur  Anwendung  kommt) 

kg  Gepäck 

des  (Truppentheil) 

fahren  von  nach  = km. 

(Die  Zahlung  ist  zu  stunden.) 
den  ten  18 

(Siegel  oder  Stempel.)  (Unterschrift  der  Militärbehörde.) 

(und  haben  an  Fahrgeld  bezahlt 

Einheitspreis 

für  Offizier Pf  = M Pf 

„ Unteroffizier  und  Gemeine  . „ = „ „ 

„ Pferd ,.  = 

„ Desinfektion  von  Wagen  . = „ 

„ Fahrzeug  (Gewicht  = kg)  „ = „ 

„ kg  Gepäck  1000  kg  = = ... 

Abfertigungsgebühr  „ =.  = „ „ 

Zusammen  J1  Pf 

(Stompelo  (Unterschrift  des  Balinbedienstcten/ 


Anmerkung:  1.  Bei  Stundung  des  Fahrgeldes  ist  die  { ) eingeklammerte,  bei  Baarzaldung 
die  | ] eingeklnmuierte  Stelle  zu  streichen. 

•J.  Auf  der  Rückseite  sind  etwaige  Erläuterungen  Uber  deu  Zweck  des  Kommandos  u.  s w. 
zu  machen,  ähnlich  wie  cs  durch  die  Militär-Transport-Ordnuug  vorgeschrieben  ist. 


Kleinbahnen  in  der  Kapkolonie. 


Seit  mehreren  Jahren  beschäftigen  sieh 
die  Regierung  und  die  Interessenten  in  der 
Kapkolonie  lebhaft  mit  dem  Plan,  durch 
die  Anlage  von  Kleinbahnen  die  frucht- 
baren, aber  wegen  Mangel  an  Absatz- 
gelegenheit nur  wenig  nusgebeuteten,  weit- 
hin sielt  erstreckenden  I.nudgebicte  dem 
Verkehr  zu  erscltliessen  und  damit  einer 
lohnenden  Bearbeitung  zuzuführen.  Bereits 
im  Jahre  1895  war  eine  Kommission  nach 
Europa  gesandt  worden,  um  hier  die  Klein- 


und  Loknlbalinverliilltnis.se  zu  studiren:  im 
Jahre  1897  hat  sie  ihren  Bericht  erstattet 
und  empfiehlt  darin,  dort,  wo  schon  ein 
Balmneiz  besteht,  auch  in  der  Kapkolonie 
Kleinbahnen  mit  der  Vollspur  der  dortigen 
Hauptbahnen  (3  Fnss  6 Zoll  = 1.067  m)  zu 
erbauen,  dagegen  in  abgelegeneren  Ge- 
bieten die  Schmalspur  anzuwenden.1)  Im 
Parlament  Ist  die  Kleinbahnfrage  auch  schon 

')  Vergl.  Zeitschrift  flir  Kleinbahnen.  18?7.  S 35!. 
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xLtMbüFilfe.1  _ Kleinbahnen  in 

mehrfach  verhandelt  worden,  und  es  zeigte 
sieh  hier  nameutlicli  bei  der  Herathung  der 
Gesetzesvorlage  über  den  Hau  der  Kalodon- 
•■isenbahn.  dass  die  Schmalspur  sich  immer 
mehr  Anhänger  erwirbt.  Die  Angelegenheit 
ist  für  die  Entwicklung  der  Kolonie  offen- 
bar so  wichtig,  dass  sie  stitndig  in  Fluss 
gehalten  und  dadurch  ihrer  baldigen  Lösung 
entgegengeführt  wird.  Auch  die  rasch  fort- 
schreitende Aidagc  der  technisch  als  Klein- 
bahn zu  bezeichnenden  Khodcsiabulm  hiUt 
die  Aufmerksamkeit  der  Knpkolonic  stets 
auf  die  Anlage  von  Erschliessungsbahnen 
gerichtet. 

Neuerdings  hat  der  frühere  Bezirks- 
ingeniettr  der  Staatsbahnen  der  Knpkolonic, 
C.  Bodtker,  in  einem  Huche  Little  Kailways 
for  the  Cape  Colony  die  Frage  eingehend 
erörtert  und  namentlich  für  die  Entschei- 
dung, ob  die  auzulegenden  Kleinbahnen 
mit  der  Vollspur  der  Kolonie  von  3 Fuss 
6 Zoll  — 1,067  m oder  mit  der  Schmalspur 
von  2 Fuss  = 0,60  m auszuführen  seien,  | 
wichtiges  Matcriu!  zusammengestellt.  Bodt- 
ker selbst  spricht  sich  mit  grosser  Leb- 
haftigkeit für  die  Schmalspur  aus,  und  cs 
lässt  sich  nicht  verkennen,  dass  er  seine 
Ansicht  treffend  und  namentlich  mit  Kück- 
sicht  auf  die  besonderen  Verhältnisse  der 
Kapkolonie  überzeugend  begründet;  er  lmt 
sich  offenbar  eingehend  mit  dieser  Frage 
beschäftigt  und  vor  allem  auch  die  europäi- 
schen Kleinbahnanlagen  in  dieser  Richtung 
gründlich  sludirt,  die  Verhältnisse  in 
l'reussen  - Deutschland,  in  Frankreich,  in 
Belgien  zieht  er  heran  und  macht  sich  auch 
die  Erfahrungen  zu  nutze,  die  in  neuerer 
Zeit  die  von  einigen  australischen  Kolonien 
nach  Amerika  und  Europa  zum  Studium 
des  Kleinbahuwcsens  entsandten  Sachver- 
ständigen in  ihren  Berichten  niedergelegt 
haben.1) 

Bodtker  weist  darauf  hin.  dass  im  .Jahre 
1897  die  Kapkolonie  ganz  bedeutende  Men- 
gen von  Lebensmitteln  eingeführt  habe:  so 
für  184  736  Lstr.  Butter  und  Margarine,  für 
794  953  Lstr.  Getreide  und  Mehl,  für 
159663  Lstr.  Fleisch  und  für  94  061  Lstr. 
Wein;  diese  Einfuhr  habe  seit  dem  Jahre 
1887  um  nicht  weniger  als  750 und  seit 
1892  um  SSO*1!,  zugenommen,  während  die 
schwarze  und  weisse  Bevölkerung  sich  in 
dieser  Zeit  nur  um  etwa  60‘’/o  vermehrt 
Imhe.  8elbst  Milch  und  Käse  sei  noch  | 
jährlich  für  150000  Lstr.  eingeführt  worden, 
und  es  sei  doch  eine  sehr  auffallende  Erschei- 
nung. dass  ein  Land  wie  die  Kapkolonie 
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nicht  einmal  seine  eigene  Bevölkerung  mit 
den  nothweudigsten  Lebensmitteln  aus  sich 
selbst  heraus  versorgen  könne.  Schuld  an 
diesem  bedauerlichen  Zustande  sei  der 
Mangel  an  Verkehrsmitteln;  die  Farmer 
hätten  oft  mehrere  hundert  Meilen  bis  zur 
nächsten  Eisenbaiin  mit  ihren  Ochsenwagen 
bei  einer  Tagesleistung  von  zwanzig  Meilen 
zurückzulegen,  sie  könnten  also  nur  für 
ihren  eigenen  Bedarf  produziren  und 
müssten  die  Versorgung  der  Städte  dem 
Aaslande  überlassen.  Diesem  Missstande 
könne  nur  die  Anlage  billiger  Schmalspur- 
bahnen mit  niedrigen  Beförderungssätzen 
abhelfen.  Billigkeit  des  Baues  sei  eine 
nothwemlige  Voraussetzung  für  das  Ge- 
deihen der  Hahnen  und  damit  des  Landes; 
erst,  wenn  infolge  der  Bahnen  allmählich 
immer  mehr  Land  unter  Kultur  genommen 
worden  sei  und  der  Verkehr  ein  gewisses 
Mass  erreicht  habe,  könne  inan  daran 
denken,  die  kleinen  Balmeu  auszubauen 
und  für  einen  stärkeren  Verkehr  einzu- 
richten. Andernfalls  werde  der  Verlust,  der 
infolge  des  bei  Vollspurbahnen  theoreren 
Betriebes  in  den  ersten  Jahren  unvermeid- 
lich eintrete,  das  Kapital  zurüekschrecken, 
und  es  sei  überhaupt  fraglich,  ob  so  grosse 
Anlagekapitalien  in  absehbarer  Zeit  eine 
angemessene  Verzinsung  erreichen  würden; 
Gegenden,  die  von  Anfang  an  die  Anlage 
einer  Bahn  mit  einem  Kostenaufwand  von 
2000  bis  2600  Lstr.  für  die  englische  Meile 
lohnend  erscheinen  liessen,  gebe  es  in  der 
Kapkolonie  eine  beträchtliche  Zahl,  wäh- 
rend nach  übereinstimmender  Ansicht  aller 
Kenner  kein  einziges  Gebiet  mehr  eine 
Bahn  von  70CO— 8000  Lstr.  Anlagekosten 
Verzinsen  könnte.  Aueh  sei  cs  für  das 
Land  vortheiihaftcr,  eine  grössere  Anzahl 
Schmalspurbahnen  in  rascher  Folge  als  eine 
kleine  Anzahl  Vollspurbahnen  zu  erhalten, 
und  deshalb  dürfte  nicht  die  einzelne  Balm 
so  erhebliehe  Kapitalien  in  Anspruch  neh- 
men. 

Die  Anlagekosten  für  eine  engiischo 
Meile  Schmalspurbahn  berechnet  Bodtker 
auf  durchschnittlich  2000  bis  2500  Lstr., 
während  die  Kosten  der  VoUbahnen  bisher 
7000—8000  Lstr.  betragen  haben.  Er  legt 
dabei  für  die  Kosten  des  Oberbaues  eine 
Aufstellung  zu  Grunde,  die.  auf  seinen 
Wunsch  der  Bochumcr  Verein  für  Bergbau 
und  Gussstahliabrikation  gemacht  hat  und 
die  die  Anwendung  einer  40  Pfund  auf  die 
Yard  wiegenden  Schiene  voraussetzt;  diese 
Schiene  ist  nach  Bodtkers  Ansicht  wenig- 
stens dann  nothwendig,  wenn  Steigungen 
von  1:40  oder  weniger  in  Betracht  kom- 
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men,  während  sonst  SOpfündige  Schienen 
genügen  würden;  die  Schienen  sollen  von  : 
2150  Stahlschwellen  aut'  die  Meile  getragen 
werden.  Auch  mit  der  Anlage  von  Brücken 
und  Durchlässen  ist  zu  rechnen;  nach  Bodt- 
ker  wird  es  sich  jedoch  häutig  empfehlen, 
an  Stelle  einer  dem  höchsten  Wasserstand 
entsprechenden,  sehr  tief  zu  fundirenden 
Brücke  eine  Stein-  oder  Betonmauer  quer 
durch  den  Fluss  zu  ziehen  und  für  die 
grössere  Billigkeit  einer  solchen  Anlage 
die  bei  sehr  hohem  Wasserstand  vielleicht 
auf  einige  Tage  eintretende  Betriebsunter- 
brechung in  den  Kauf  zu  nehmen,  um  so 
mehr,  als  eine  solche  Mauer  sehr  hiluüg 
zugleich  als  eine  Stauanlage  dienen  könne. 
Die  Einzelposten  der  Berechnung  Bodtkers 


sind  danach  die  folgenden: 

Oberbau 1000  Lstr.. 

Unterbau 850  „ , 

Brücken  und  Durchlässe  . 600  „ , 

Betriebsmittel 400  „ , 


zusammen  2250  Lstr. 

Kurz  werden  auch  die  bekannten 
Gründe,  die  immer  gegen  die  Anlage  von 
Schmalspurbahnen  angeführt  werden,  von 
Bodtker  besprochen;  so  die  Nothwendigkeit 
des  Umladens,  die  Beschaffung  besonderer 
Betriebsmittel  und  die  Anlegung  besonderer 
Werkstätten,  die  geringere  Leistungsfähig- 
keit. Er  kann  ihnen  allen  kein  grosses  Ge- 
wicht beilegen.  Gegenüber  der  Umladung 
weist  er  auf  die  verhältuissmässig  geringen 
Kosten  hin,  die  damit  verbunden  sind,  wäh- 
rend in  der  Bahnanlage  Tausende  gespart 
werden;  er  berechnet  ftlr  eine  Bahn  von 
60  Meilen  Länge  und  20000  t Umladungs- 
verkehr, duss  bei  einem  Satz  von  3 d für  I 
die  Tonne  jährlich  250  l»str.  für  die  ganze 
Bahn  oder  5 Lstr.  für  die  Meile  Umladungs- 
kosten anzunehmen  seien,  dass  also,  diesen 
Betrag  kapitalisirt,  nur  125  Lstr.  für  die 
Meile  Mehrkosten  entstünden.  Die  Be- 
schaffung besonderer  Betriebsmittel  hat  für 
ihn  auch  ihre  guten  Seiten;  er  schliesst  sich 
der  Meinung  an,  die  unter  anderen  auch 
der  Chefingenieur  der  Qucensländer  Bahnen, 
II.  U.  Stanley,  in  seinem  Kleinbahnbericlit 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1893, 
S.  283)  vertritt,  wonach  der  Wechsel  der 
Spur  das  einzige  Mittel  sei,  den  Uebergang 
der  schweren  Haupthahnlokomotiven  auf 
die  Kleinbahnen  zu  verhindern.  Die  Noth- 
wendigkeit, besondere  Werkstätten  anzu- 
legen, bestreitet  er  mit  dem  Hinweis  auf 
die  Möglichkeit,  die  Betriebsmittel  der 
Schmalspurbahn  auf  Hollhöeken  oder  auch 
auf  Wagen  der  Vollbahn  in  den  Fällen  der 


Reparaturbedürftigkeit  zu  den  Werkstätten 
der  Vollbahn  zu  überführen.  Gegenüber 
der  geringeren  Leistungsfähigkeit  weist  er 
mit  Nachdruck  auf  die  aus  der  Erfahrung 
aller  Länder  sich  ergebende  Berechtigung 
hin,  eine  grössere  Ausnutzung  der  Wagen 
in  Berechnung  zu  ziehen;')  er  erwartet, 
dass  sich  das  Verhältniss  der  Nutzlast  zur 
todten  Last,  das  bei  den  V ollbahnen  1 : 1 
betrage,  bei  den  Schmalspurbahnen  auf 
8 : 1 stellen  werde.  Er  hätte  noch  hinzu- 
fügen dürfen,  dass  in  der  Tragfähigkeit 
der  Güterwagen  nach  den  neuesten  Fort- 
schritten der  Technik  der  Unterschied  der 
Spur  nur  noch  von  geringem  Einfluss  ist. 

Nach  diesen  allgemeinen  Ausführungen 
zur  Schmalspurbahnanlage  bespricht  Bodt- 
ker noch  mehrere  Bahnprojekto,  die  seiner 
Ansicht  nach  zunächst  zur  Ausführung 
gelaugeu  müssten,  und  hier  giebt  er  auch 
Zahlen,  die  seine  grundsätzlichen  An- 
schauungen zu  bestätigen  geeignet  und 
deshalb  einer  kurzen  Wiedergabe  wert): 
erscheinen;  sic  sind,  wie  man  annehmen 
muss,  auf  Grund  der  genauen  Ortskenntniss. 
die  der  Verfasser  in  seiner  früheren  Stel- 
lung sich  erworben  hat.  gewonnen  worden. 

Für  die  wichtigste  der  von  Bodtker  in 
Aussicht  genommenen  Bahnen,  die  von 
Ostlondon  aus  östlich  nach  Butterwerth 
führen  soll,  sind  bereits  von  der  Kapregie- 
rung  Untersuchungen  angestellt  worden, 
aber  nur  unter  Annahme  der  Vollspur  von 
1.067  m.  Dabei  hat  sich  eine  Länge  von 
126  Meilen  88  Ketten3)  — und  einschliess- 
lich einer  mit  einem  Kostenaufwand  von 
76  440  Lstr.  über  den  Keifluss  zu  schla- 
genden Brücke  — ein  Voranschlag  von 
1 013  346  Lstr.  ergeben,  und  zwar  ist  bei 
Annahme  der  Vollspur,  um  die  äusserste 
Steigung  von  1 : 40  und  den  geringsten 
Krümmungshalbmesser  von  5 Ketten  ein- 
haltcn  zu  können,  ein  Umweg  von  etwa 
40  Meilen  cinzuschlagen.  Dieser  Umweg, 
der  nicht  etwa  ertragreiche  Gebiete  er- 
sehliesst,  kann  nach  Bodtker  vermieden 
werden,  wenn  die  Bahn  mit  der  Spur  von 
0.60  m angelegt  wird  und  dadurch  Stei- 
gungen von  1:30  und  Krümmungshalb- 
messer von  nur  zwei  Ketten  sich  ermög- 
lichen; das  Schienengewicht  kann  dann 
auch  von  60  auf  40  Pfund  für  die  Yard  er 
mässigt  werden.  Die  Kosten  einer  solchen 
schmalspurigen  Anlage  schätzt  der  Ver- 
fasser auf  2500  Lstr.  für  die  Meile,  aus- 
schliesslich der  Keibrücke,  und  auf80001,str. 

*i  Vergl.  Zeitschrift  ffir  Kleinbahnen.  1896,  S.  282  and 
8-  516. 

•j  1 Meile  = l.O»  km.  1 Kette  = 20.12  m. 
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einschliesslich  dieses  Bauwerks;  im  ganzen 
würde  sich  dann  die  Bahn  auf  nur  265000 Lstr. 
stellen.  Die  Verzinsung  eines  so  geringen 
Kapitals  wird  aller  Voraussicht  nach  die 
Bahn  von  Anfang  an  bringen.  Denn  nach 
Aufzeichnungen  des  Zollinspektors  fahren 
über  den  Keifluss  täglich  62  t Güter  in 
beiden  Richtungen,  davon  % von  und  nach 
Ostlondon  und  */,  im  Verkehr  mit  König 
Wilhelm-Stadt;  ein  grosser  Theil  dieser 
von  und  nach  König  Wilhelm-Stadt  ge- 
führten Güter  würde  aber  nach  Eröffnung 
der  Bahn  gleichfalls  dieser  zufallen,  und 
so  kann  man  nach  Bodtker  auf  eine  An- 
fangsbeförderung  von  60  t im  Durchgangs- 
verkehr mit  Sicherheit  rechnen.  Der  Per-  , 
sonendienst  wird  auch  nicht  unerheblich 
sein,  da  schon  jetzt  täglich  etwa  90  Ein- 
geborene den  Keifluss  überschreiten,  und 
dem  Lokalverkehr  kommt  zu  gute,  dass 
dicht  bei  Ostlondon  der  Gemüsebau  na- 
mentlich von  deutschen  Farmern  für  den 
Marktabsstz  immer  mehr  gepflegt  wird. 
Die  Beförderungskosten  zwischen  Butter- 
werth  und  Ostlondon  oder  König  Wilhelm- 
Stadt  betragen  jetzt  2 Lstr.  für  die  Tonne; 
wird  dieser  Satz  auf  die  Hälfte  ermässigt, 
so  ist  eine  Einnahme  von  50  Lstr.  täglich 
oder  18000  Lstr.  jährlich  noch  niedrig  ver- 
anschlagt. Die  Betriebsausgaben  werden 
wegen  der  starken  Steigungen  sieh  jährlich 
auf  150  Lstr.  für  die  Meile  oder  12760  Lstr. 
im  ganzen  belaufen.  Es  ergicbt  sich  also  | 
eine  voraussichtliche  Reineinnahme  von 
52EO  Lstr.  oder  2,06%  des  Anlagekapitals 
im  ersten  Jahre.  Entwickelt  sich  dann  die 
Bahn  in  gleicher  Weise  wie  die  andern 
Bahnen  der  Kapkolonie,  so  wird  nach 
fünf  Jahren  schon  die  Roheinnahme  auf 
27  000  Lstr.  gestiegen  sein  und  nach  Abzug 
der  Betriebsausgaben  das  Anlagekapital  mit 
etwa  6'/sn/o  verzinsen.  Würde  dagegen  die 
Vollspur  angewandt,  so  würden  die  Koh- 
einnahmen  nicht  grösser  sein;  die  Ausgaben 
würden  aber  unter  Einstellung  der  kilo- 
metrischen Betriebskosten  der  Graaf-Reinet- 
Linie  etwa  38 000  Lstr.  betragen;  es  ergäbe  ' 
sich  also  ein  Verlust  von  20000  Lstr.  und 
unter  Hinzurechnung  der  Kapitalzinsen  von 
55  (XX)  Lstr.,  — und  das  nur,  um  eine  Aendc- 
rung  der  Spur  zu  vermelden. 

Eine  zweite  Bahn  würde  die  Orte 
Mnlmesburg  und  Grey's  Pass  im  Norden 
der  Kapstadt  zu  verbinden  haben.  Auch 
für  diese  sind  schon  Vorarbeiten  gemacht 
worden,  und  dabei  hat  sich  herausgestellt, 
dass  es  hier  nur  an  einem  geeigneten  Ver- 
kehrsmittel fehlt,  um  eine  ganz  gewaltige 
Entwicklung  des  Landbaues  herbe izuf Uhren; 
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schon  jetzt  ist  der  Verkehr  der  berührten 
Gegend  in  Landprodukten  und  auch  in 
Salz  sehr  beträchtlich.  Die  Linie  soll  ein« 
Länge  von  96  Meilen  42  Ketten  haben;  die 
höchste  Steigung  beträgt  1 : 70,  doch  haben 
63%  der  ganzen  Bahn  keine  oder  nur 
Steigungen  von  höchstens  1 : 200:  66"/»  sind 
gradlinig,  es  kommen  im  ganzen  nur  106 
Krümmungen  mit  Halbmessern  von  7 bis 
10  Ketten  vor.  Die  Kosten  dieser  Bahn 
sind  bei  Vollspur  auf  450000  Lstr.  veran- 
schlagt; die  Einnahmen  schätzt  Bodtker  auf 
Grund  besonderer  Erhebungen  mässig  auf 
20000  Lstr.  jährlich  aus  dem  Güterverkehr 
und  6000  Lstr.  aus  der  Personenbeförde- 
rung, im  ganzen  auf  260  Lstr.  für  die  Meile, 
eine  Einnahme,  der  eine  Betriebsuusgabe 
von  210  Lstr.  gegenüber  stehen  würde,  so 
dass  die  Reineinnahmen  von  insgesummt 
3860  Lstr.  das  Anlagekapital  mit  nicht  ganz 
1%  verzinsen  könnte.  Bei  Annahme  der 
Schmalspur  sollen  sich  die  Kosten  nur  auf 
200000  Lstr.  (2000  Lstr.  für  die  Meile),  die 
Betriebsausgaben  auf  12  546  Lstr.,  die  Rein- 
einnahme also  bei  gleicher  Roheinnahme 
etwa  auf  12  300  Lstr.  belaufen,  so  dass  sich 
eine  Verzinsung  von  6%  ungefähr  ergeben 
könnte.  Sollte  sich  auch  der  Verkehr  in 
den  ersten  fünf  Jahren  um  40  oder  60% 
heben,  so  würde  eine  schmalspurige  Bahn 
doch  noch  nach  Bodtkers  Ansicht  — und 
er  beruft  sich  da  namentlich  auf  die  Lei- 
stungen der  Darjeelingbahn  im  Himalayu1) 
— den  so  gesteigerten  Anforderungen  ge- 
nügen. Die  kapitalisirtcn  Kosten  der  Güter- 
mnladung  werden  mit  300  Lstr.  (1  bis  2 d. 
für  die  Tonne)  veranschlagt,  und  Bodtker 
ist  der  Meinung,  dass  selbst  bei  einem  so 
starken  Verkehr,  wie  er  auf  dieser  Linie 
zu  erwarten  ist.  die  Anlage  einer  Schmal- 
spurbahn den  Vorzug  vor  einer  vollspuri- 
gen  Kleinbahn  verdiene,  dass  cb  zweck- 
mässiger sei,  erst  später,  vielleicht  nach 
10  oder  20  Jahren  die  überschiessenden 
250000  Lstr.  in  die  Bahn  zur  Herstellung 
der  Vollspur  hineinzustecken.  Inzwischen 
könne  diese  Summe  besser  zur  Anlegung 
der  anderen  noch  erforderlichen  Schmal- 
spurbahnen verwandt  werden,  die  Bodtker 
in  ähnlicher  Weise  noch  bespricht  und  in 
ihren  voraussichtlichen  Erträgen  berechnet. 
Dies  sind 

die  Long-Kloof-Bahn,  die  Elisa- 
bethhafen und  Avontuur  mit  einer 
Länge  von  178  Meilen  verbinden  soll  und 
später  zwar  ein  Glied  einer  Hauptbahn 

')  Vergl.  Zeitschrill  für  Kleinbahnen.  1897  und  10B8,  S. 
364  and  204. 
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zwischen  Kapstadt  und  Elisabethhafen 
bilden  wird,  in  den  langen  Jahren  vorher 
aber  nur  eine  für  etwa  356000  Lstr.  herzu- 
stellendo  schmalspurige  Anlage  verzinsen 
kann; 

die  Caledon-Bahn,  etwa  50  Meilen 
lang,  die  als  Vollspurbalm  vom  Parlamente 
wegen  der  hohen  Kosten  (438  888  Lstr.) 
nicht  genehmigt  worden  ist,  als  Schmal- 
spurbahn (160000  I,str.  oiicr  3000  I.str.  für 
die  Meile)  aber  in  den  ersten  Jahren  we- 
nigstens die  Betriebsausgaben  decken  und 
voraussichtlich  bald  auch  eine  Verzinsung 
abwerfen  wird;  ihre  Eigenschaft  als  Glied 
einer  Hauptbahn  zwischen  Kapstadt  und 
Elisabethhafen  kommt  nach  Bodtker  nicht 
mehr  in  Betracht,  da  die  Neue  Kap-Zentral- 
balin  ihre  Linien  bis  Swellendam  vorge- 
schoben hat  und  allem  Anschein  nach  auch 
nach  Kiversdale  fortführen  wird; 

die  Klapinuts-Erunch  Hoek-Bahn  — 
18  Meilen  lang  — im  Westen  der  Kolonie, 
die  als  Schmalspurbahn  nur  36000  Lstr. 
kosten  und  eine  Verzinsung  von  mindestens 
3"/,,  von  Anfang  an  bringen  soll. 

Weiter  einpHehlt  Bodtker  noch,  ohne 
so  eingehende  Berechnungen  anzustellen, 
die  Anlegung  einer  Bahn  nach  Ceres  von 
Ceres  Koad  Station  aus  (10  Meilen),  von 
De  Aar  nach  Brltstown  und  Prieska 
(111  Meilen,  2000  Lstr.  für  die  Meile).  | 


Westviktoria  — Carnarvon  (78  Meilen), 
Ostlondon — Peddie  (79  Meilen)  und  end- 
lich Nordaliwal  — Lady  Grey  (28  Mei- 
len); alle  diese  Linien  würden  seiner  An- 
sicht nach  als  schmalspurige.  Kleinbahnen 
binnen  kurzem  sich  gut  rentiren,  während 
sie  als  Vollbahncn  lange  Zeit  hindurch 
nur  Verlust  bringen  konnten. 

Die  Eisenbahnfrage  hat  inzwischen  in 
Kapland  nicht  geruht.  Der  Plan,  dass  der 
Staat  selbst  die  erforderlichen  Bahnen  er- 
baue und  betreibe,  scheint  indessen  auf- 
gegeben zu  sein,  und  so  möchte  sich  dort 
namentlich  auch  für  unsere  deutsche,  im 
Kleiubahnbau  so  erfahrene  Industrie  ein 
günstiges  Arbeitsfeld  eröffnen.  Die  Kap- 
regierung  begnügt  sich  jetzt  damit,  die.  An- 
lage von  Bahnen  durch  Gewährung  von 
Staatsunterstützungen  zu  fördern;  neuer* 
dings  hat  sie  den  Thames  Irou  Works,  die 
mehrere  hundert  Meilen  vollspuriger  Bah- 
nen dort  bauen,  eine  Bauunterstützung  von 
1500  Lstr.  für  die  Meile  gewährt,  und  wie 
es  heisst,  wird  man  für  Kleinbahnen  auf 
einen  verlorenen  Zuschuss  von  etwa  1000 
Lstr.  ziemlich  bestimmt  rechnen  können. 
Die  klaren,  von  grosser  Sachkenntnis  zeu- 
genden Ausführungen  Bodtkers  dürften 
dazu  beitragen,  eine  Grundlage  für  ge- 
nauere Pläne  und  eingehenden1  Berech- 
nungen abzugcbeu.  K Br. 
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Preutien. 

Allerhöchster  Erlass  vom  14.  September 
lK'j.s,  betreffend  die  Verleihung  des  Ent- 
eiumingsrechts  an  die  Aktiengesellschaft 
Kleinbahngesellschaft  Greifswald  — Wol- 
gast zu  Greifswald  zum  Bau  und  Betrieb 
einer  Kleinbahn  von  Greifswald  nach  Wol- 
gast mit  Abzweigung  nach  Boltenhagen. 

Auf  Ihren  Bericht  vom  9.  September  d.  J. 
will  Ich  der  Aktiengesellschaft  „Kleinbahn 
gescllschaft  Greifswald —Wolgast“  zu  Greifs- 
wald im  Kreise  gleichen  Namens,  Regie- 
rungsbezirks Stralsund,  welche  den  Ban 
und  Betrieb  einer  Kleinbahn  von  Greifs- 
wald nach  Wolgast  mit  Abzweigung  nach 
Boltenhagen  beabsichtigt,  das  Enteignungs- 
reclit  zur  Entziehung  und  zur  dauernden 
Beschränkung  des  für  diese  Anlage  in  An- 
spruch zu  nehmenden  Grundeigenthums 


verleihen.  Die  eingereichte  Uebersiehts- 
karte  erfolgt  zurück. 

Neues  Palais,  den  14.  September  1898. 

gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

Au  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Allerhöchster  Erlass  vom  5.  Oktober  1898, 
betreffend  Verleihung  des  Rechts  znr  Be- 
schränkung des  Grundeigenthums  an  die 
Grosse  Berliner  Strasseubahn  zum  Zwecke 
der  Befestigung  der  elektrischen  Ober- 
leitungen an  den  Häusern. 

Auf  den  Bericht  vom  24.  September  d.  J. 
will  Ich  hierdurch  der  Grossen  Berliner 
Strasscnbahn  in  Berlin  behufs  Anbringung 
von  Rosetten  an  den  Strassenseiten  von 
liäuscru  zwecks  Befestigung  von  Quer- 
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drühten  filr  den  elektrischen  oberirdischen 
Strassenbalmbctrieb  in  denjenigen  Strassen 
Berlins  und  tiessen  Vororte,  in  welchen  aus 
verkehrspolizeilichen  Rücksichten  die  Auf- 
stellung von  Masten  für  solche  Querdriihtc 
nicht  gestattet  werden  kann,  das  Hecht  zur 
dauernden  Beschränkung  des  Grundeigen- 
thums  ertlieilen. 

Marraorpalais,  den  5.  Oktober  1898. 
gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  Thielen. 

An  den  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 


solcher  vielmehr  nur  insoweit  in  Frage 
kommen  könne,  als  etwa  für  einzelne  Güter 
die  Bewilligung  ermässigter  Ausnahme- 
tarife  im  öffentlichen  Verkehrsinteresse  er- 
forderlich erscheint. 

Dieser  aus  dem  Wesen  und  der  recht- 
lichen Natur  der  Kleinbahnen  sich  ergebende 
Grundsatz  gilt  selbstverständlich  auch  für 
das  Verhältniss  der  Privateisenbahnen  zu 
Kleinbahnen.  (S.  a.  den  Erfass  vom  9.  Mai 
1898  — IV.  A.  1943.  Ziffer  III.1) 

An 

den  Herrn  Eisenbahnkommissar  in  Posen. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  13.  September  1898  — IV.C.  6343, 
III  15179  — an  die  Herren  Eisenbahn- 
kotnmissare  (ausser  Posen),  betreffend  Ab- 
fertigungsgebühren Im  Verkehr  zwischen 
Privateisenbahnen  und  Kleinbahnen. 

Nachstehender  Auszug  eines  an  den 
Herrn  Eisenbahnkommissar  in  Posen  ge- 
richteten Erfasse»  wird  den  übrigen  Herren 
Eisenbahnkommissaren  zurKenntnissnahmc 
und  Beachtung  mitgethcilL  Es  ist  zu  prüfen, 
ob  etwa  im  dortigen  Aufsichtsbezirk  ähn- 
liche Verhältnisse  obwalten. 

— 

Der  Bericht  der  Direktion  der  Ost- 
prenssiseben  Südbahn  giebt  aber  noch  in 
anderer  Beziehung  zur  Beanstandung  Ver- 
anlassung. 

Nach  demselben  hat  die  Direktion  ge- 
wisse bisher  für  Kastcnburg  bestehende 
Lokalturifsätze  für  den  Cebergangsverkehr 
nach  und  von  einzelnen  Stationen  der  an- 
schliessenden Kleinbahn  um  die  Hälfte  der 
Abfertigungsgebühr  ermässigt.  Ihre  Aus- 
führung. dass  sie  zu  einer  solchen  Tarif- 
Änderung  der  Genehmigung  der  Aufsichts- 
behörde nicht  bedürfe,  ist  unzutreffend,  da 
nach  §8,  la  der  Statuten  jede  Abänderung 
der  Tarife  der  Genehmigung  des  Staats  | 
Vorbehalten  ist. 

Ich  sehe  daher  auch  in  dieser  Bezie- 
hung den  Anträgen  der  Direktion  entgegen, 
bemerke  aber  schon  jetzt  folgendes: 

In  dem  Erlass  vom  9.  Juni  1894  — ' 
V.  II.  4466  (E.-V.-Bl..  S.  146.  und  Zeitschr. 
f.  Kl.  1894,  8.  378)  — ist  der  Grund-  ; 
satz  ausgesprochen,  dass  bei  dem  Uebcr- 
gang  von  Gütern  von  und  nach  einer 
Kleinbahn  die  Auflassung  einer  halben  Ab- 
fertigungsgebühr seitens  der  Staatsbahnen 
in  der  Regel  nicht  stattfinden  dürfe,  ein  j 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  17.  Oktober  1898  — IV.  A.  6166. 
III.  16963  — an  die  königl.  Eisenbahn- 
direktioueu  und  die  Herren  Eisenbahn- 
kommissare. betreffend  Zusammenwirken 
der  Eisenbahn-  und  Bergbehörden  bei  der 
Beaufsichtigung  der  Grubenanschlnss- 
bahnen. 

Die  nachstehenden,  mit  dem  Herrn  Mi- 
nister für  Handel  und  Gewerbe  vereinbarten 
und  von  diesem  den  königl.  Oberbergämtcm 
bekannt  gegebenen 

„Gnindzüge  für  die  Ausübung  der  Auf- 
sicht über  diejenigen  Privatanschluss- 
bahnen im  Sinne  des  Gesetzes  über  Klein- 
bahnen und  Privatanschlussbahnen  vom 
28.  Juli  1892  (G.-S.  S.  225),  welche  zu- 
gleich Zubehör  eines  Bergwerk»  bilden“, 
werden  zur  Kenntnissnahme  und  weiteren 
Veranlassung  mit  folgenden  Bemerkungen 
mitgetheilt: 

Nach  § 51  des  Kleinbahngesetzes  gilt 
für  die  bezeichneten  Grubenanschlussbah- 
n en  nur  der  § 50  dieses  Gesetzes,  wonach 
die  eisenbahutechnische  Aufsicht  und  ITeber- 
wachung  der  Privatanschlussbahnen  durch 
diejenige  Behörde  zu  erfolgen  hat,  welcher 
diese  Aufgaben  bezüglich  der  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienenden  Bahn,  an  weiche 
sie  anschlicssen,  obliegen.  Ausserdem 
schreibt  der  § 51  Abs.  2 a.  a.  O.  vor.  dass 
durch  die  Bestimmung  im  § 60  das  auf 
dem  Allgemeinen  Berggesetze  vom  24.  Juni 
1865  beruhende  Aufsichtsrecht  der  Berg- 
behörden gegenüber  diesen  Borgwerks- 
bahnen nicht  berührt  wird.  Die  nachstehen- 
den „Grundzüge“  bezwecken,  das  ans  dem 
Kleinbahngesetz  sieh  ergebende  besondere 
Verhältniss  dieser  Bahnen  durch  Zusammen- 

')  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  1898.  ß.  3'.5.  be- 
sonders S 321. 
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Stellung  der  wesentlichen  Regeln  für  die 
Zuständigkeit  und  das  Zusammenwirken 
der  betheiligten  Behörden  der  Eisenbahn- 
verwaltung und  der  Bergvcrwaltung  klar 
zu  stellen.  Bei  den  dieserhalb  gepflogenen 
Berathungen  hat  sich  jedoch  ergeben,  dass 
eine  erschöpfende  Regelung  des  beider- 
seitigen Aufsichtsrechts  unthunllch  sei,  und 
es  nur  darauf  ankommen  könne,  die  in  Be- 
tracht kommenden  Gesichtspunkte  im  allge- 
meinen und  unter  Vermeidung  des  Ein- 
gehens in  Einzelheiten  an  die  Hand  zu 
geben.  Die  betheiligten  Behörden  werden 
daher  in  Wahrung  der  ihnen  gemeinschaft» 
lieh  anvertrauten  öffentlichen  Interessen 
stets  darauf  Bedacht  zu  nehmen  haben,  in 
allen  wichtigeren,  das  beiderseitige  Auf- 
sichtsverbiUtniss  berührenden  Angelegen- 
heiten erst  nach  vorherigem  gegenseitigen 
Benehmen  vorzugehen,  in  Eilfflllen  aber 
die  getroffenen  Anordnungen  ohne  Verzug 
zur  Kenntniss  der  betheiligten  Behörde  der 
anderen  Verwaltung  zu  bringen,  unter  Vor- 
behalt der  Entscheidung  der  Vorgesetzten 
Zentralstellen  bei  etwaigen  Meinungsver- 
schiedenheiten. Ich  hoffe,  dass  bei  um- 
sichtiger Behandlung  der  das  gemeinschaft- 
liche Aufsichtsgebiet  berührenden  Ange- 
legenheiten die  mit  der  Theilung  der  Auf- 
sichtsbefugnisse verbundenen  Schwierig- 
keiten sich  werden  vermeiden  lassen. 

Wegen  der  zwangsweisen  Durchführung 
der  bei  Ausübung  der  eisenbahntechnischen 
Aufsicht  nach  No.  VII  Abs.  I der  Grund- 
züge von  den  Eisenbahnbehörden  getroffe- 
nen Anordnungen  verweise  ich  auf  den 
allgemeinen  Erlass  vom  8.  August  1894 

IV.  (L  in  «7® 

_ p.  IV.  6158  (E.-V.-B1.,  S.  206,  u.  Zeitschr. 

III.  17  238 

f.  Kl.,  1894.  S.  477)  — . 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  von  den 
Bergbehörden  zur  Prüfung  der  Entwürfe 
und  zur  Abnahme  von  Grubenanschluss- 
bahnen anberaumten  Tennine  von  den  Ver- 
tretern der  zur  Mitwirkung  zuständigen 
Eisenbahnverwaltung  wegen  anderweitiger 
dienstlicher  Inanspruchnahme  wiederholt 
nicht  haben  wahrgenommen  werden  können, 
hat  der  Herr  Minister  für  Handel  und  Ge- 
werbe die  Bergbehörden  angewiesen,  vor 
Anberaumung  solcher  Termine  das  Einver- 
ständnis« der  zu  bethoiligcnden  Behörden 
auf  dem  kürzesten  Wege  einzuholen. 

Die  Berichte  der  königl.  Eisenbahn- 
direktionen  in  Halle  a.  Saale  und  Essen 
a.  Ruhr  vom  8.  August  1895  — No.  V.  4275  — 
und  5.  Januar  1898  — No.  V.  11  887  — An- 
den hierdurch  ihre  Erledigung. 


Grundzüge 

für  die  Ausübung  der  Aufsicht  über  diejenigen 
Privatanschlnssbahnen  im  Sinne  des  Gesetzes 
Uber  Kleinbahnen  und  Privatanschlnssbahnen 
vom  AN.  Jnli  1892  (Gesetz-Sammlung  Seite  2ii), 
welche  zugleich  Zubehör  eines  Bergwerks 
bilden. 

I. 

Vor  der  Prüfung  des  Entwurfs  einer 
Anschlussbahn  nach  Massgabe  der  Bestim- 
mungen des  § 67  des  Allgemeinen  Berg- 
1 gesetzes  vom  24.  Juni  1865  hat  die  Berg- 
behörde sich  zu  vergewissern,  dass  die 
i Prüfung  und  Genehmigung  des  Entwurfs 
und  des  Anschlusses  durch  die  zuständige 
Eisenbahnbehörde  stattgefnnden  hat. 

II. 

Ergiebt  sich  bei  Prüfung  des  Entwurf» 
durch  die  Bergbehörde,  dass  durch  di« 
Ausführung  desselben  auch  landcspolizei- 
liche  Interessen  berührt  werden,  so  hat  die 
Bergbehörde  dieserhalb  mit  dem  Regie- 
rungspräsidenten in  Verbindung  zu  treten. 

Wird  in  einem  solchen  Falle  eine  Unter- 
suchung der  Verhältnisse  an  Ort  und  Stelle 
für  erforderlich  erachtet,  so  ist  auch  die 
Eisenhahnbehörde  zu  dem  betreffenden 
Termin  vorzuladen. 

UI. 

Die  Eröffnung  des  Betriebes  der  An- 
schlussbahn darf  erst  stattfinden,  nachdem 
die  Abnahme  derselben  durch  Kommissare 
der  bei  der  Prüfung  des  Entwurfs  bethei- 
ligten Behörden  Btnttgefunden  hat. 

Der  Antrag  anf  Abnahme  der  An- 
schlussbahn ist  an  die  Bergbehörde  zu 
richten,  die  sich  wegen  der  Anberaumung 
des  Abnahmetermins  mit  den  betheiligten 
Behörden  zu  benehmen  hat. 

IV. 

Die  örtliche  Abgrenzung  der  Gruben- 
anschJussbahn  gegen  die  Anschlussstation 
und  des  gemeinschaftlichen  Aufsichts- 
gebietes erfolgt  für  jede  einzelne  Anschluss- 
bahn gemeinschaftlich  durch  die  Eisenbahn- 
und  die  Bergbehörde. 

V. 

Das  Polizeiverordnungsrecht  bezüglich 
der  Grubenanschlnssbahnen  steht  aus- 
schliesslich der  Bergbehörde  nach  Mass- 
gabe des  § 197  des  Allgemeinen  Berg- 
gesetzes zu.  Vor  dem  Erlasse  der  Polizei- 
verordnung hat  die  Bergbehörde  den  Ent- 
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wurf  der  Eisenbahnbehörde  und  dem  Re- 
gierungspräsidenten zur  Erklärung  ihres 
Einverständnisses  mitzutheilen.  Dasselbe 
gilt  für  Abänderungen  von  Polizeiverord- 
nungen. 

VI. 

Wird  der  Betrieb  der  Grubenansehluss- 
hahn  durch  Angestellte  der  Bergwerks- 
besitzer geführt,  so  haben  diese  den  Nach- 
weis ihrer  Befähigung  zu  den  ihnen  über- 
tragenen Obliegenheiten  der  Bergbehörde 
zu  erbringen. 

Machen  die  örtlichen  Verhältnisse  des 
Anschlusses  es  erforderlich,  dass  die  von 
dem  Bergwerksbesitzer  angestellten  Be- 
diensteten der  Anschlussbahn  bei  der  Be- 
förderung der  Züge  in  die  Anlagen  (Bahn- 
höfe u.  s.  w.),  welche  für  den  Betrieb  der 
dem  öiTentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn 
bestimmt  sind,  hineinfahren  müssen,  so 
haben  sic  ihre  Befähigung  für  diesen  Theil 
des  Dienstes  zunächst  derEisenbahnbehörde 
zu  erbringen. 

Wird  der  Betrieb  der  Anschlussbahn 
durch  Bedienstete  der  Eisenbahnverwaltung 
geführt,  so  findet  eine  Mitwirkung  der  Berg- 
behörde bei  der  Prüfung  ihrer  Befähigung 
überhaupt  nicht  statt. 

VII. 

Die  eisenbahntechnische  Beaufsichti- 
gung und  Ueberwachung  des  Betriebes  der 
Grubenanschlussbahn,  welche  die  betriebs- 
fähige und  betriebssichere  Unterhaltung 
der  Bahnanlage  und  der  Betriebsmittel  so- 
wie die  sichere  und  ordnungsinässigeDurch- 
führung  der  Züge  umfasst,  erfolgt,  soweit 
nicht  im  Artikel  VIII  Ausnahmen  vorge- 
sehen sind,  in  der  ganzen  Ausdehnung  der 
Anschlussbahn  selbständig  und  ausschliess- 
lich durch  die  Eisenbahnbehörde,  welche 
die  hierbei  erforderlich  werdenden  Anord- 
nungen an  den  Bergwerksbesitzer  oder 
dessen  Angestellte  unmittelbar  erlässt.  An- 
ordnungen solcher  Art  von  eingreifender 
Bedeutung,  namentlich  wenn  sie  eine  Aen- 
derung  der  Bahnanlagen  bedingen,  hat  die 
Eisenbahnbehörde  alsbald  zur  Kenntnlss 
der  Bergbehörde  zu  bringen. 

Im  übrigen  liegt  die  polizeiliche  Be- 
aufsichtigung und  Ueberwachung  der  An- 
schlussbahn, namentlich  insoweit  es  sich 
um  die  Ausführung  und  Befolgung  der 
hierfür  erlassenen  Bergpolizeiverordnungen 
handelt,  der  Bergbehörde  ob. 

Uebertretungcn  dieser  Verordnungen, 
welche  von  den  Angestellten  der  Eisen- 
babnverwaltung  bei  Ausübung  ihresDienstes 


festgestellt  werden,  sind  zur  Kenntniss  des 
zuständigen  Bcrgrovierbeamten  zur  Veran- 
lassung ihrer  Verfolgung  nach  Mussgabe 
des  § 200  des  Allgemeinen  Berggesetzes  zu 
bringen. 

Von  etwaigen  U ebertretungen  der  Berg- 
! polizeiverordnungen  durch  Angestellte  der 
Eisenbahnverwaltung  hat  der  Bergrevier- 
heamte  ihrer  Vorgesetzten  Behörde  An- 
zeige zu  machen. 

VIII. 

Die  Beaufsichtigung  derjenigen  Be- 
triebsmaschinen und  Betriebsmittel,  welche 
nur  auf  der  Anschlussbahn  verkehren,  liegt, 

| einschliesslich  der  Dampfkesselpolizei,  der 
Bergbehörde  ausschliesslich  ob. 

IX. 

Die  Feststellung  der  bei  dem  Betriebe, 
der  Anschlussbahn  vorkommenden  Un- 
glücksfälle, welche  den  Tod  oder  eine 
schwere  oder  voraussichtlich  mit  Erwerbs- 
unfähigkeit von  mehr  als  dreizehn  Wochen 
verbundene  Körperverletzung  einer  oder 
mehrerer  Personen  zur  Folge  gehabt  haben, 
liegt  dem  Bergrevierbeamten  ob. 

Von  dem  Termin  zur  Untersuchung  des 
Unfalls  hat  der  Kevierbcamte  der  Eisen- 
bahnbehörde  Kenntniss  mit  dem  Anheim- 
stelleu  der  Betheiligung  zu  geben.  Ebenso 
hat  derRevicrbeamte  der  Eisenbahnbehörde 
Mittheilung  zu  mnclieu,  wenn  nach  seinem 
Dafürhalten  bei  einem  Unglücksfalle  die 
Schuld  eines  Angestellten  der  Eisenbahn- 
Verwaltung  konkurrirt. 

Wird  der  Betrieb  der  Grubcnanschluss- 
bahn  durch  Angestellte  der  Eiscnbahnver- 
waltung  geführt,  so  sind  diese  verpflichtet, 
dem  Revierbeamten  von  Unglüeksfällen 
der  in  Absatz  1 bezcichnctcn  Art  sofort 
Anzeige  zu  machen. 


Erlass  des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten, des  Finanzministers  und  deg  Mi- 
nisters des  Innern  vom  19.  Oktober  1898 

Min  d.  0.  k.  V.  O.  10993. 

— Fln.  Min.  I 13977.  — all  die  kölligl.  Kli- 

ma. d Inn.  I.  Ü 10364. 

gierungspräsidenten  und  die  königl.  Eisen- 
bahndirektionen,  betreffend  Reisekosten 
der  Beamten  bei  der  laiidespolizellichen 
Abnahme  von  Kleinbahnen. 

Zur  Behebung  von  Zweifeln  wird  be- 
stimmt, dass  hei  Dienstreisen  zur  landest 
polizeilichen  Abnahme  von  Kleinbahnen  die 
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von  (Uesen  hierzu  unentgeltlich  zu  stellen-  Artikel  11  des  Gesetzes  vom  21.  Juni  1897 
den  Sonderzttge  von  den  mit  der  Abnahme  (G.-S,  S.  193),  betreffend  die  Tagegelder 
beauftragten  Beamten  zu  benutzen  sind,  so  und  Reisekosten  der  Staatsbeamten.  An- 
dass  auf  diese  Reisen  die  Bestimmung  im  Wendung  findet. 


Rechtsprechung. 


Erkenntnis»  des  Reichsgerichts,  IV.  Zivil- 
senat, vom  18.  Dezember  1897’) 

in  Sachen  der  N.B. Pferdebahn- Aktien- 
gesellschaft, Klägerin  und  Revisions- 
klägerin, wider  den  preussischen 
Fiskus,  Beklagten  und  Revisions- 
beklagten. 

Das  gemäss  § 6 des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  Uber 
Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen  zwischen 
dem  Kleinbahnunternehmer  und  dem  Wegeunter- 
haltungspfllchtigen  getroffene  Abkommen  Ist,  falls 
fllr  die  Benutzung  des  Weges  eine  bestimmte 
Geldentschädigung  vereinbart  wird,  ala  Miethver- 
trag  im  Sinne  der  §§  229,  258  A.  L R.  1. 21  an- 
zuaehen  und  stempelpflichtig. 

Gesetz  vom  28.  Juti  1892  Uber  Kleinbahnen  und 
Privatanschlussbahnen.  §§  3,  6. 
Allgemeines  Landrecht,  Theil  I,  Titel  21, 

§§  229,  258 

Zwischen  der  Klägerin  und  dem  durch 
die  Landesdirektion  vertretenen  Kommunai- 
verbande  der  Provinz  Brandenburg  als 
Eigenthilmer  und  Unterhaltungspflichtigem 
der  Berlin-Frankfurter  Chaussee  wurde  an- 
lässlich der  seitens  der  ersteren  beabsich- 
tigten Verlängerung  ihrer  Pferdeeisenbahn 
unterm  17./22.  Juni  1893  schriftlich  folgen- 
des Abkommen  geschlossen: 

„Der  N.  B.  Pferdebahngcscllschaftwird 
unbeschadet  der  Rechte  Dritter  die  Be- 
nutzung des  Chausseegebietes  der  Berlin- 
Frankfurter  Chaussee  zur  Verlängerung 
der  bereits  auf  dieser  Chaussee  vorhan- 
denen l’ferdeeisenbahnstrecke  unter  den 
näher  angegebenen  Bedingungen  ge- 
stattet. 

Die  Gesellschaft  übernimmt  die  Unter- 
haltung des  Pflasters  innerhalb  der  Schie- 
nen bezw.  innerhalb  der  Weichen  und  zu 
. beiden  Seiten  der  äusseren  Schienen  je 
auf  0,70  m Breite,  zusammen  also  2,83  m, 
sowie  die  Reinigung  des  Pflasters  und 
die  Beseitigung  des  Schnees  u.  ».  w.  in 
dieser  Strassenbreite,  einschliesslich  der 
in  dieses  Gebiet  fallenden  Rinnsteine. 

»)  Entnommen  den  Knt»rheidunjfcn  de«  Reicli«<cerichtn 
ln  Zivilsachen,  Bd.  40,  S.  280  fg\ 


Die  Erlaubniss  wird  für  die  ganze 
Strecke  bis  zum  31.  Dezember  1916  er- 
theiiL  Filr  die  Mitbenutzung  der  Strasse 
während  der  Dauer  der  Erlaubniss  zahlt 
Unternehmerin  eine  Rekognitionsgebtlhr 
von  jährlich  150  M.“ 

Der  Beklagte  findet  in  diesem  Abkom- 
men einen  Mietvertrag  und  verlangt  die 
Verwendung  eines  dementsprechenden 
Stempels.  Demgegenüber  macht  die  Kläge- 
rin geltend,  dass  das  Abkommen  vom 
17./22.  Juni  1893  öffentlichrechtlieher  Natur 
sei,  indem  es  nichts  weiter  enthalte,  als  die 
nähere  Begrenzung  des  durch  § 6 des  Ge- 
setzes vom  28.  Juli  1892  geschaffenen  Rechts- 
verhältnisses, und  daher  als  Mietvertrag 
nicht  angesehen  werden  könne.  Klägerin 
hält  deshalb  den  von  ihr  mit  1,50  M ver- 
wendeten Stempel  für  ausreichend  und 
fordert  den  von  ihr  am  7.  August  1896 
unter  Vorbehalt  gezahlten  Mehrbetrag  mit 
2.60  M zurück. 

Durch  die  übereinstimmenden  Urteile 
erster  und  zweiter  Instanz  ist  die  Klägerin 
mit  ihrer  Klage  abgewiesen.  Die  Revision 
ist  zurüekgewiesen  aus  folgenden 

Gründen: 

„Das  Berufungsgericht  geht  von  der 
Unterscheidung  der  in  § 3 des  Gesetzes 
vom  28.  Juli  1892  über  Kleinbahnen  u.  s.  w. 
vorgesehenen,  mit  öffentlichrechtlieher  Wir- 
kung zu  erteilenden  Genehmigung  der 
zuständigen  Behörden  und  der  in  § C vor- 
behaltenen Genehmigung  des  Wegcunter- 
ImltungspHichtigcn,  bezw.  des  Eigentümers 
der  Strasse  ans.  Eine  über  den  gemeinen 
Gebrauch  hinausgehende  Benutzung  er- 
fordere, so  wird  ausgeführt,  auch  wenn  die 
Genehmigung  der  zuständigen  Behörde  ge- 
mäss § 3 erfolgt  sei,  die  Zustimmung  des 
Eigentümers  der  ßtrasse,  in  dessen  Be- 
fugnisse sie  oingreifo.  Wenn  daher  der 
Eigentümer  dein  Klcinbahnuntemehiner 
die  Benutzung  gegen  einen  Geldpreis  auf 
eine  bestimmte  Zeit  gestatte,  so  falle  dieser 
Vertrag  unter  den  Begriff  des  Mietver- 
trages im  Sinne  des  § 258  A.  U.-R.,  I,  21. 
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Von  einer  Grundgerechtigkeit  könne  im 
vorliegenden  Falle  schon  deshalb  nicht  die 
Hede,  sein,  weil  kein  subjektiv  dingliches 
Recht  vorliege. 

Die  Auffassung  des  Abkommens  vom 
17/22.  Juni  1893  als  Miethvertrages  wird 
von  der  Revision  als  rechtslrrtliömlieh  be- 
kämpft. Hei  dem  Abkommen  habe  cs  sich, 
»0  führt  die  Revision  aus,  lediglich  uin  die 
Regelung  der  Verhältnisse  gehandelt,  be- 
treffs deren  im  tf  6 des  Kleinbahngesetzes 
in  erster  Reihe  die  Vereinbarung  zwischen 
dem  Wegeunterhaltungspfliclitigcn  und  dem 
Unternehmer  vorgesehen  sei:  um  die  Er- 
theilung  der  Zustimmung  des  ertteren  zur 
Benutzung  der  Chaussee  und  um  die  Fest- 
setzung der  von  letzterem  dafür  zu  ge- 
währenden Entschädigung.  Ganz  abge- 
sehen von  der  öffentlicbrechtlichcn  Natur 
eines  solchen  Abkommens,  könne  dasselbe 
aber  auch  als  Miethvortrng  im  privatrecht- 
lichen Sinne  schon  deshalb  nicht  angesehen 
werden,  weil  es  von  dem  Wegeunterhal- 
tungspflichtigen  als  solchem,  und  nicht  in 
der  Eigenschaft  als  EigeuthUmcr  des  Wege- 
körpers, wie  dies  die  Begründung  eines 
Miethverhältnisses  zur  Voraussetzung  habe, 
geschlossen  werde. 

Der  Angriff'  der  Revision  ist  nicht  be- 
gründet. Zunächst  ist  die  Unterscheidung 
zwischen  dem  Wegeunterhaltungspflichti- 
gen und  dem  Eigenthümer  des  Wegekörpers 
fiir  den  vorliegenden  Fall  deshalb  ohne  Be- 
deutung, weil  unbestritten  auch  das  Eigen- 
tlmm  an  der  Berlin-Frankfurter  Chaussee 
dem  Kommunalverbande  der  Provinz  Bran- 
denburg infolge  der  Bestimmungen  in  den 

18  fg.  des  Gesetzes  vom  8.  Juli  1875, 
betreffend  die  Ausführung  der  §§  5 und  G 
des  Gesetzes  vom  30.  April  1873  wegen  der 
Dotation  der  Provinzial-  und  Kreisverbände 
zusteht,  und  es  nicht  zweifelhaft  sein  kann, 
dass  bei  der  Beurtheilung  des  rechtlichen 
Inhaltes  eines  auf  Grund  des  § 6 des  Klein- 
bahngesetzes getroffenen  Abkommens  die 
gleichzeitige  Eigenschaft  des  Wegeunter- 
haltungspflichtigen als  EigcnthUmers  des 
Wegekörpers  mit  zu  berücksichtigen  ist. 
Wenn  in  dem  § 6 a.  a.  O.  nur  die  Zustim- 
mung des  Wegeunterhaltungspflichtigen  und 
die  Regelung  der  Ansprüche  desselben  vor- 
gesehen ist,  so  hat  das  offensichtlich  seinen 
Grund  darin,  dass  die  Wegeunterhaltungs- 
pflicht  und  das  Kigcnthum  am  Wegekörper 
nicht  immer  in  einer  Person  vereinigt  sind, 
dass  aber  bei  der  rechtlichen  Natur  der 
öffentlichen,  dem  Gemoingebraneho  die- 
nenden Wege  nur  das  Interesse  des  Weg e- 
uiiterhaltungspflichtigen  bei  Kleinbahnen- 


lagen  der  besonderen  Regelung  bedurfte. 
1 Die  von  der  Revision  betonte  Unterschei- 
dung übersieht  aber  auch,  dass  die  Be- 
gründung des  Miethverhältnisses  keines- 
wegs das  Eigenthum  des  Veriniethers  an 
der  vermietheten  Sache  schlechthin  zur 
Voraussetzung  hat.  Audi  fremde  Sachen 
! können  vermiethet  werden,  und  der  Mangel 
des  Eigenthums  oder  des  entsprechenden 
Nutzungsrechtes  des  Vermiethers  ist  zwar 
für  die  beiderseitigen  vertraglichen  Rechte 
j von  Einfluss:  er  berührt  aber  nicht  die 
1 rechtliche  Natur  des  auf  die  Verschaffung 
| des  Gebrauches  einer  Sache  gerichteten 
i Miethvertrages. 

Vergl.  Dernburg,  Lehrbuch  des 
preussischen  Privatrcclits,  Bd.  2,  § 166 
hei  Anm.  14;  Förster-Eccius,  Preussi- 
I sehes  Privatrecht,  Bd.  2,  § 136  bei  Anm.  82. 

Dass  vor  Erlass  des  Kleinbahngesetzes 
vom  28.  Juli  1892  abgeschlossene  Verträge 
der  vorliegenden  Art.  welche  die  Ueber- 
lassung  der  Mitbenutzung  öffentlicher 
Strassen  zu  Pferdeeisenbahnen  zum  Gegen- 
stände hatten,  als  Miethverträgc  anzusehen 
1 und  als  solche  zu  vcrstempcln  sind,  ist 
von  dem  erkennenden  Senate  mehrfach 
i angenommen;  insbesondere  ist  in  dem  llr- 
theile  vom  7.  Juli  1884  (Justizministerial- 
blatt S.  209)  nusgeführt: 

Es  werde  hierdurch  der  Unternehme- 
rin der  Gebrauch  der  Strassen,  Plätze 
u.  s.  w.  gegen  einen  bedungenen  be- 
stimmten Preis  eingeräumt.  Dass  der 
überlassene  Gebrauch  nicht  ein  den  Ge- 
brauch der  Strassen  durch  audere  Per- 
sonen ausschliessender  sei.  widerspreche 
dem  Mietlivertrage  nicht,  da  derselbe 
I nach  der  Definition  der  §§  229,  258  A.  L.-K. 
1,  21,  das  Kriterium  der  Ausschliesslich- 
keit des  Gebrauches  nicht  aufstelle. 
Ebensowenig  schliesse  die  Eigenschaft 
der  städtischen  Strapsen  als  res  publicae 
dies  aus.  Darin  liege  nur  die  öffentlich- 
rechtliche  Verpflichtung,  die  Strassen  dem 
öffentlichen  Verkehre,  nicht  aber  die  Ver- 
pflichtung. dieselben  für  jede  Art  des 
öffentlichen  Verkehrs  frei  zu  lassen.  Auch 
sei  davon,  dass  durch  den  der  Unter- 
i nehmerin  eingeräumten  Gebrauch  die  Be- 
nutzung für  den  sonstigen  öffentlichen 
Verkehr  gehindert  werde,  überall  nicht 
die  Rede. 

Auf  gleichen  Erwägungen  beruhen  auch 
die  Urthelle  ...  in  den  Sachen  IV, 95/88... 
und  IV,  377/92.  Dass  die  rechtliche  Natur 
von  Vertrügen  solchen  Inhaltes,  die  nach 
dem  Erlasse  des  Klein bahngesetzes  vom 
28.  Juli  1892  und  zur  Erfüllung  der  im  § 6 
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dieses  Gesetzes  vorgesehenen  Krfordernisse  diese  ebenfalls  dem  öffentlichen  Verkehre 
abgeschlossen  sind,  infolge  der  Vorschriften  dienende  Eisenbahnen  sind  (§  1 a.  a.  0.), 
desselben  dahin  beeinflusst  werde,  dass  sie,  doch  nicht  unter  den  freien  Gebrauch  der 
dem  Privatrechte  entrückt,  nunmehr  dem  öffentlichen  Strassen  füllt,  der  nach  § 7 
öffentlichen  Rechte  angehören  und  daher  A.  L.-R.,  II,  16,  einem  jeden  zum  Reisen 
als  Miethverträgo  nicht  gelten  könnten,  wie  und  Fortbringen  seiner  Sachen  gestattet 
Klägerin  und  mit  ihr  die  Revision  vermeint,  iBt.  Die  so  gemäss  § 6 a.  a.  O.  zwischen 
ist  nicht  anzuerkennen.  Der  erkennende  dem  Unternehmer  und  dem  Wegeunter- 
Senat  hat  sich  mit  dieser  Frage  bereits  in  haltungspflichtigen  durch  deren  Verein- 
dem  Urtheile  vom  16.  September  1897  (in  barung  in  rechtsverbindlicher  Weise  zu 
S.  der  Allgem.  Deutschen  Kleinbahngesell-  ordnenden  Rechtsverhältnisse  sind  dureh- 
schaft  w.  Steucrflskus,  IV,  12/97)  beschäf-  aus  privatrechtlichcr  Natur,  so  dass  sie  nur 
tigt,  in  welchem  Falle  es  »ich  um  den  diese  beiden  angehen.  Insbesondere  steht 
Miethstempel  für  den  zwischen  der  Stadt-  dem  nicht  entgegen,  dass  es  sich  um  die 
gemeinde  S.  und  tler  gedachten  Klein-  Begründung  eines  Rechtes  an  einem  öffent- 
bahngesellschaft  über  die  Herstellung  und  liehen  Wege  handelt,  da  auch  an  öffeut- 
den  Betrieb  einer  elektrischen  Strassen-  liehen,  dem  Gemeingebrauche  gewidmeten 
bahn  in  S.  geschlos»encn  Vertrag  handelte.  Sachen  dingliche  Privatrechte  begründet 
An  dem  damals  gewonnenen  Ergebnisse,  werden  können,  soweit  damit,  worauf  auch 
dass  die  Bestimmungen  de»  Kleinbahnge-  in  dem  oben  angeführten  Urtheile  vom 
setzes  der  Eigenschaft  der  in  Rede  stehen-  7.  Juli  1884  hingewiese.n  wird,  der  öffent- 
den  Verträge  als  Mietverträge  nicht  ent-  liehe  Zweck  vereinbar  ist 
gegenstehen,  ist  auch  bei  der  erneuten  I Vergl.  Urth.  des  Reichsgerichts  vom 
Prüfung  der  Sache  festgehalten  worden.  j 3.  Juni  1893  hei  Gruchot,  Beiträge 

Vorweg  ist  zu  bemerken,  dass  für  die  ' Bd.  37,  S.  1012;  Dernburg,  a.  a.  0, 
Beurteilung  der  rechtlichen  Natur  des  Bd.  1.  § 274,  Ziff.  2,  Abs.  2;  Förstcr- 

zwischen  dem  Wegeunterhaltungspllicliti-  Eccius,  a.  a.  O.  Bd.3,  § 177,  Anm.  13  a.  E, 

gen  und  dem  Unternehmer  durch  das  nach  § 187  Anm.  6a. 

Massgabe  des  § 6 des  Kleinbahngesetzes  Auf  die  rechtliche  Natur  dieser  AI» 

getrödene  Abkommen  entstandenen  Rechts-  machuttgen  und  der  dadurch  unter  den 
Verhältnisses  der  Umstand  bedeutungslos  Vertragschliessenden  begründeten  Rechts- 
ist dass  der  Unternehmer  auch  nach  er-  Verhältnisse  ist  es  ohne  Einfluss,  dass  nach 
folgter  Einigung  mit  dem  Wegeunterhai-  § 7 des  Kleinbahngesetzes,  falls  der  Wege- 
tungspflichtigen  der  in  den  §§  2 und  3 vor-  unterhaltungspflichtigc  seine  Zustimmung 
gesehenen  staatlichen  Genehmigung  zur  versagt,  diese  durch  die  Staatsbehörde  er- 
llerstellung  und  zum  Betriebe  der  Klein-  gänzt  werden  kann,  und  durch  den  Er- 
bahn bedarf,  da  es  sich  dabei  lediglich  um  günzungsbeschluss  zugleich,  unter  Aus- 
die  Wahrung  des  öffentlichen  Interesses  han-  schloss  des  Rechtsweges,  über  die  nach 
delt,  und  das  private  Interesse  des  Wege-  § 6 a.  a.  O.  an  den  Unternehmer  gestellten 
unterhaltungspflichtigen  nicht  in  Betracht  Ansprüche  zu  entscheiden  ist.  Die  Er 
kommt.  Diese  Genehmigung  zur  Wahrung  gänzung  der  Zustimmung  ist  Vorbehalten 
des  öffentlichen  Interesses  war  für  den  zur  Wahrung  des  öffentlichen  Interesses; 
Strassenbahnbetrieb  auch  schon  vor  dem  sie  kann  erfolgen,  aber  auch,  sofern  das 
Kleinbahngesetze  erforderlich  und  nach  S 37  öffentliche  Interesse  nicht  überwiegt,  ver- 
Gew.-Ordn.  von  der  Ortspolizeibchürdc  zu  sagt  werden.  Jedenfalls  kann  aber  dann, 
ertheilen.  Im  übrigen  geben  gerade  die  wenn,  wie  im  vorliegenden  Falle,  eine 
Bestimmungen  in  § 6 des  Kleinbahngesetzes,  solche  Ergänzung  nicht  erforderlich  war, 
nach  welchen  der  Unternehmer,  soweit  für  die  privatrechtliche  Natur  des  begründeten 
die  Kleinbahn  ein  öffentlicher  Weg  benutzt  Rechtsverhältnisses  keinem  Zweifel  unter- 
werden soll,  die  Zustimmung  des  Wege-  liegen,  und  es  muss  daher  auch  die  hicr- 
unterhaltungspHichtigcn  zu  beschaffen  hat  über  getroffene  Vereinbarung  in  Ansehung 
und  mangels  anderweiter  Vereinbarung  zur  des  Inhaltes,  wie  der  Form  der  Beurthei- 
Unterhaltung  und  Wiederherstellung  des  lung  nach  den  Grundsätzen  des  Privat- 
benutzten Wegetheilex  verpflichtet  ist,  der  rechtes  unterliegen. 

Wegeunterhaltungspflichtige  auch  ein  ange-  Für  die  Stempclpflichtigkeit  des  über 
messenes  Entgelt  für  die  Benutzung  des  das  Abkommen  vom  17./22.  Juni  1893  auf- 
Weges  beanspruchen  kann,  dem  Gedanken  genommenen  Schriftstückes  fragt  es  sich 
Ausdruck,  dass  die  Benutzung  der  öffbnt-  daher,  welchen  rechtsgeschäftlichen  ehe- 
lichen Wege  für  die  Kleinbahnen,  obwohl  rakter  das  Abkommen  hat.  Dass,  wie  die 
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Klägerin  will,  von  der  Begründung  einer 
Grundgerechtigkeit  in  der  Form  der  Bahn- 
duldungspflicht nicht  die  Kede  sein  kann, 
crgicbt  sich  ohne  weiteres  aus  dem  vom  Be- 
rufungsgerichte geltend  gemachten  Grunde, 
dass  es  an  der  bei  der  Grundgerechtigkeit 
unerlässlichen  Dinglichkeit  des  Rechtes  auch 
in  subjektiver  Beziehung  — A.  L.-R.,  I,  22, 
gg  11,  12,  I,  2,  § 125  — fehlt,  da  Dinglich- 
keit nur  in  objektiver  Richtung  vorliegt. 
Es  kann  deshalb  auch  darauf  nicht  ankom- 
men, ob,  wie  Klägerin  unter  Zeugenbeweis 
gestellt  hat,  die  Absicht  der  Kontrahenten 
auf  Begründung  einer  Grumlgerechtigkeit 
gerichtet  gewesen  ist.  Denn  die  irrthüm- 
liche  Auffassung  der  Kontrahenten  — nur 
um  eine  solche  würde  es  sich  bandeln  — 
von  der  rechtlichen  Natur  des  sich  aus  den 
bestimmten  und  der  Erklärungsabsicht  ent- 
sprechenden Erklärungen  ergebenden 
Rechtsverhältnisses  müsste  lilr  den  recht- 
lichen Bestand  des  letzteren  ohne  jede  Be- 
deutung sein,  ebenso  aber  auch  für  die  Be- 
urthcilung  der  Stcmpelpfliehtigkeit  des  diese 
Erklärungen  beurkundenden  Schriftstückes, 
da  es  in  dieser  Beziehung  ebenfalls  nur 
auf  die  Absicht  der  Beurkundung  der  ab- 
gegebenen Erklärungen  ankommt.  Ihrem 
Inhalte  nach  stellen  sich  nun  aber  die  in 
dem  Schriftstücke  vom  17/22.  Juni  1893 
beurkundeten  Erklärungen  der  Betheiligten 
dar  als  die  Einräumung  des  Gebrauches 
der  Berlin-Frankfurter  Chaussee  znr  Ver- 
längerung der  l’ferdeeisenbahn  der  Kläge- 
rin an  diese,  seitens  der  lien  Eigenthümer 
der  Chaussee  und  Unterhaltungspflichtigen 
derselben  vertretenden  Landesdirektion  der 
Provinz  Brandenburg,  gegen  die  von  der 
Klägerin  übernommene  Verpflichtung  zur 
Zahlung  einer  jährlichen  „Rekognitions- 
gebühr“  von  150  M und  zur  Unterhaltung 
und  Reinigung  des  Pflasters  der  Chaussee 
in  näher  angegebener  Breite,  unter  Be- 
stimmung der  Dauer  des  eingerämnten 
Rechtes  bis  zum  31.  Dezember  1916,  Ein 
Vertrag  solchen  Inhaltes  stellt  sich  aber 
als  ein  Micthvertrug  im  Sinne  der  gg  229, 
268  A.  L.-R.,  I,  21,  dar.  Die  Bestimmung 
des  § 258:  »Wenn  für  den  Gebrauch  der 
geliehenen  Sache  ein  bestimmter  Preis  be- 
dungen wird,  so  heisst  das  Geschäft  ein  Mie- 
tbungsvertrag“,  ist  nicht,  wie  schon  in  dem 
Urtheile  vom  7.  Juli  1884  gleichfalls  hervor- 


gehoben ist,  dahin  zu  verstehen,  dass  ein 
Micthverhältniss  nur  bei  Einräumung  des 
ausschliesslichen  Gebrauches  der  geliehenen 
I Sache  entstehen  soll;  auch  bei  einem  mehr 
oder  weniger  beschränkten,  zu  einem  be- 
stimmten Zwecke  eingeräumten  Gebrauche, 

; während  im  übrigen  die  Benutzung  dem 
anderen  Theile  verbleibt,  ist,  sofern  die 
I sonstigen  Voraussetzungen  des  Miethver- 
trages  zutreffen,  Miethe  anzunehmen.  Dass 
im  vorliegenden  Falle  die  Kontrahenten 
das  zwischen  ihnen  entstehende  Rechtsver- 
hältniss  nicht  als  Miethe  bezeichnet  haben, 
ist  — nach  obiger  Ausführung  — ebenso 
gleichgültig,  wie  der  Umstand,  dass  sie  die 
5 „für  die  Mitbenutzung  der  Strasse  während 
der  Dauer  der  Erlaubniss“  jährlich  zu  zah- 
lende Summe  von  150  M „Rekognitionsge- 
1 bühr“  genannt  haben.  Entscheidend  ist, 

■ dass  die  Zahlung  „für  die  Mitbenutzung  der 
| Strasse“  erfolgt,  somit  also  ein  bestimmter 
Preis  für  den  Gebrauch  der  Chaussee  aus- 
bedungen ist.  Auch  die  Bestimmung  in  § 6, 
Abs.  2,  des  Klcinbnhngesetzes,  wonach  der 
Unternehmer  mangels  anderweiter  Verein- 
barung auch  zur  Unterhaltung  des  benutzten 
Wegetheiles  verpflichtet  ist,  während  nach 
g 291  A.  L.-R.,  I,  21.  im  Mangel  besonderer 
Verabredungen  die  Unterhaltung  der  Sache 
dem  Vermiether  obliegt,  steht  der  recht- 
lichen Natur  des  Abkommens  vom  17  /22.  Juni 
1893  als  Miethvertrages  nicht  entgegen,  weil, 
wie  auch  das  erwähnte  Urtheil  vom  16.  Sep- 
tember 1897  hervorhebt,  schon  der  Hin- 
weis in  § 291  a.  a.  O.  auf  die  Zulässigkeit 
besonderer  Verabredungen  zum  Ausdruck 
bringt,  dass  es  für  das  Wesen  des  Mietli- 
vertrages  rechtlich  belanglos  ist,  ob  dem 
Micther  oder  Vermiether  die  Unterhaltung*  - 
pflicht  obliegt. 

Das  Berufungsgericht  hat  hiernach  mit 
Recht  in  dem  durch  das  Schriftstück  vom 
17./22.  Juni  1893  beurkundeten  Abkommen 
einen  Micthvertrug  im  Sinne  des  g 258 
A.  L.R.,  1,  21,  gefunden,  woraus  sich  dann 
auch  die  Stempelpfliehtigkeit  dieses  Schrift- 
stückes nach  Massgabe  des  g 6a  des  Stem- 
pelgesetzes vom  7.  März  1822,  in  Verbin- 
dung mit  § la  des  Gesetzes  vom  19.  Mai 
1889,  betreffend  Abänderung  mehrerer  Be- 
stimmungen der  Gesetzgebung  über  die 
Stempelsteuer,  und  damit  die  Hinfälligkeit 
der  Klage  ergiebt.“ 
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Kleine  Mi  ttlieilungen. 


Neuere  Projekte,  Vorarbeiten,  Konzession«- 
ertheilungen  und  Betriebseröffnungen  von 
Kleinbahnen. 

1.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Nordische  Elektrizitäts-Aktiengesell- 
schaft in  Danzig  beabsichtigt,  auf  der  ihr  ge- 
hörigen Graudenzer  Strassenbahn  den  elektri- 
schen Betrieb  einzutühren. 

2.  Die  Allgemeine  Deutsche  Kleinbahn- 
gesellschaft  und  die  Kontinentale  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebs-Gesellschaft  in  Berlin  planeu 
den  Bau  einer  rollspurigen  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Schneide- 
mühl nach  Usch  mit  Heranführung  an  die 
Netze. 

3-  Der  Kreis  Posen-Wost  plant  die  Her- 
stellung schmalspuriger  Kleinbahnen 

a)  für  den  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Porthof  (Szczepowiec)  über  Modrze, 
Stenschewo  und  Marienberg  (Rosno  wo) 
nach  Doinbrowka  oder  Gurtschin  mit 
Abzweigung  von  Stenschewo  nach  Buk; 

b)  für  den  Güterverkehr  von  Doinbrowka 
über  Lussowo,  Lussowko,  Jankowice 
und  Rumianek  nach  Kazmicrz  oder  Röhr- 
feld. 

Die  Bahnen  sollen  an  die  Staatsbahuhofe 
Buk,  Dombrowka  oder  Gurtschin  und  Kaz* 
raierz  oder  Rührfeld,  sowie  an  eine  Station 
einer  zu  erbauenden  Nebeneisenbahu  von 
Grätz  nach  Kosten  oder  Czcmpiu  herangeführt 
werden. 

4.  Die  Stadt  Müncheberg  und  der  Zivil- 
ingenieur Fritz  Splitt  in  Berlin  planen  den  Bau 
einer  vollspurigen,  elektrisch  zu  betreibenden 
Kleinbahn  für  Personen-  und  Güterverkehr 
vom  Staatsbahnhof  Dahmsdorf  - Müncheberg 
über  Müncheberg  nach  Frankfurt  a.  O.  mit 
Heranführung  an  die  Oder  und  Anschluss  an 
den  Staatsbahnhof  Frankfurt  a.  O. 

&.  Die  Eisenbahnbaugescllschaft  R.  Bur- 
chard  & Co.  in  Berlin  plant  im  Anschluss  an 
die  Kleinbahn  Radegast  — Niemberg  die  Her- 
stellung einer  schmalspurigen  Kleinbahn  fiir 
den  Personen-  und  Güterverkehr  von  Döls- 
dorf  nach  Roitzsch  mit  Abzweigung  nach 
Köckern. 

6.  Von  dem  Kreise  Stolzenau  wird  im  An- 
schluss an  die  Steinhuder  Meer-Bahn  (Wunstorf- 
Uchte,  vcrgl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1898, 
S.  66/57)  der  Bau  einer  schmalspurigen,  mit 
Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn  für 
den  Personen-  und  Güterverkehr  von  Stolzenau 
nach  Steyerberg  geplant. 

7.  Die  Stadt  Barmen  plant  in  Erweiterung 
ihres  elektrischen  Strassenbahunetzes  den  Bau 
folgender  vollspurigen,  elektrisch  zu  betreiben- 
den Linien  fiir  den  Personenverkehr: 


a)  vom  Altenmarkt  über  den  Steinweg.  die 
Oberdörner-,  Korzert-,  Gas-,  Loher-,  Ru- 
dolf-, Schönebeckerstrasse  bis  zur  Ein- 
mündung der  Honigstrassc  und  zurück 
von  der  Gasstrasse  durch  die  Unter- 
dörnerstrasse  zum  Altenmarkt; 

b)  von  der  Wichlinghauserstrasse  (oberhalb 
der  Einmündung  der  Sternstrasse  durch 
die  Stern-,  Wupperfeldermarkt-,  Schiller-, 
Lichtcnplatzerstrasse  nach  der  Stadi halle. 

8.  Der  Kreis  Marburg  beabsichtigt,  an 
Stelle  der  früher  geplanten  Kleiubalm  von 
Marburg  a.  L.  bis  zur  preussisch  • hessischen 
Landesgrenze  in  der  Richtung  auf  lloin- 
berg  a.  Ohm  oder  Niederoffleiden  (vergl  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1895.  S.  494,  neuere 
Projekte  No.  8)  eine  vollspurige  Kleinbahn  für 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Marburg«  Süd) 
nach  Londorf  zu  bauen. 

9-  Die  Aktiengesellschaft  für  Balm-Bau 
und  -Betrieb  in  Berlin  plant  den  Bau  einer 
schmalspurigen,  elektrischen  Kleinbahn  tür 
Personen-  und  Güterverkehr  von  Wiesbaden 
über  Dotzheim  und  Fraucnstein  nach  Schier- 
stein. 

10.  Die  Aktiengesellschaft  für  Bahn  Ban 
und  -Betrieb  in  Frankfurt  a.  M.  pinnt  den  Bau 
einer  voll-  oder  schmalspurigen,  mit  Lokomo- 
tiven oder  elektrisch  zu  betreibenden  Klein- 
bahn von  Wiesbaden  über  Erbenheim,  Nordeu- 
stadt,  Diedenbergen,  Hofheim  und  Hattersheim 
nach  dem  Main  bei  Okriftel  mit  Abzwi-.gung 
von  Erbenheim  über  Hochheim,  Wicker  und 
Weilbach  nach  Diedenbergen. 

11.  Die  Elektrizitäts  - Gesellschaft  Wan- 
druszka  & Co.  in  Berlin  will  eine  elektrische 
Kleinbahn  für  den  Personen-  und  Stückgüter- 
verkehr von  dem  Bahnhofe  nach  der  Stadt 
Langenschwalbach  bauen. 

12.  Die  Budapester  Zahnradbahn  auf  den 
Schwabenberg  wird  für  elektrischen  Betrieb 
eingerichtet  werden;  die  Genehmigung  des 
ungarischen  Handelsministers  ist  bereits  er- 
folgt. 

2.  Vorarbeiten. 

Die  Erlaubniss  zur  Vornahme  von  techni- 
schen Vorarbeiten  ist  ertheilt  worden: 

1.  Für  eine  elektrische  Kleinbahn  in 
Wiener  Neustadt.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  106,  S.  2022  ) 

2.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Paverbach  nach  Kapellen.  (Verordnungsblatt 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898-  No  HÄs 
S.  2049.) 

8.  Für  eine  vollspurige  Ix)kalbahn  von 
Czeicz  nach  Steinitz.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  114. 
S.  2174.; 
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4.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Magyar  Csesztoe  nach  LadAmos.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  108,  S,  2062.) 

5.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Fogara?  nach  O-TohAn  und  von  der  Station 
SArkAny  dieser  Linie  nach  Kronstadt  (Brasaö). 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  108,  S.  2062.) 

6.  Für  eine  vollspurige  Strasseneisenbahn 
mit  Pferde-  oder  elektrischem  betrieb  von  der 
Station  Dunakesz  der  Linie  Marchegg  -Buda- 
pest nach  Föth.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  108,  S.  2052.^ 

7.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nagy-Somkut  nach  Farkasreo,  von  der  Station 
Magvar-LApos  dieser  Linie  über  Csicso-Keresz- 
tur  nach  Galgö  und  von  der  Station  KApolnok- 
Monostor  nach  KapnibAnya.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  Ul,  S.  2111.) 


8.  Für  eine  Lokalbahn  mit  Dampf-  oder 
elektrischem  Betrieb  von  Budakesz  nach  ZsAm- 
b£k.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1898-  No.  111,  S.  2111.) 


9.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pressburg  (Pozsony-UjvAros)  zur  ungarisch- 
österreichischen Landesgrenze  bei  Wolfstbal 
oder  Hainburg.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  111,  S.  2111.) 

10.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von  der 
Station  Neu-Arad  der  Linie  Arad— TeuiesvAr— 
Josefstadt  zur  Station  Logo*  der  Linie 
Vercioruva— Orsova— Marchegg.  (Verordnungs- 
blatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898. 
No.  113,  S.  2163.  i 


11.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
einem  geeigneten  Punkte  der  Lokalbahn  Buda- 
pest— Lajos  — Mizse  nach  Alsö-P6szer.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt. 1898.  No.  113,  S.  2163  ) 

12-  Für  ein  schmalspuriges  Lokalbahnnetz 
in  den  Komitaten  Bihar  und  Bckes.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898.  No.  113,  S.  2163.) 


13-  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Valla  zur  Station  Moson  - Magyar  - OvAr  der 
Linie  Budapest— Bruck  a.  L.  und  von  Olden- 
burg nach  Güns.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1893.  No.  113,  S.  2163 ) 
14.  Für  eine  vollspurige,  elektrische  Lokal- 
bahn von  Auwinkel  nach  ZsAmbt’k.  (Verord- 
nungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1SJ*.  No.  117,  S.  2235.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Nyärad-Szereda  nach  Közvcnyes-Remete.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 
1898  No.  117,  S.  2235.) 

16.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Vrdnik  zur  Station  Karlowitz  der  Hauptlinie 
Budapest  — Belgrad.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  117, 
S.  2235  ) 


17.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  zwi- 
schen geeigneten  Punkten  der  Lokalbahnen 
Kis-Czell— PAndorf  und  Kapuvar— Valla.  (Ver- 
ordnungsblatt für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt. 

1898-  No.  118,  S.  2235.) 

18.  Für  eine  vollspurige  Lokalbahn  von 
Pancsova  über  Dolova  nach  Titel  und  nach 
Nagy-Becskerek.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  117,  S.  2286  ) 

3.  Konzessionen 

sind  ertheilt  worden: 

1.  Dem  Kreise  Greifenberg  i.  Pom.  zum  Bau 
und  Betriebe  einer  schmalspurigen  Kleinbahn 
mit  Lokomotivbetrieb  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Greifeuberg  i.Pom.  nach  Dargislaff 
(s.  auch  S.  554  dieses  Heftes). 

2.  Der  Stadt  Schleswig  als  Nachfolgerin 
der  Schleswig-Angler  Eisenbahngesellschaft 
zum  Betriebe  der  bisherigen  Eisenbahn  Schles- 
wig—Süderbrarup  als  Kleinbahn. 

3-  Der  Aktiengesellschaft  Strassenbahn 
Hannover  zum  Bau  und  Betriebe  einer  elek- 
trischen Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Rethen  über  Coldingen  nach 
Pattensen. 

4.  Dem  Landkreise  Bielefeld  zum  Bau  und 
Betriebe  schmalspurigerKleinbahncn  mit  Loko- 
inotivbetrieb  für  Personen-  und  Güterverkehr 
von  Bielefeld  über  Schildesche,  Jöllenbeck  nach 
Enger  und  von  Schildesche  nach  Werther. 

5.  Für  die  Lokalbahn  von  Pila  nach  Ja- 
worzno.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt.  1898.  No.  106,  S.  9013.) 

6.  Für  die  Lokalbahn  von  KovAcshAva 
nach  Csaba.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  106,  S.  2023.) 

7.  Für  die  Lokalbahn  von  Starkenbach 
nach  Rochlitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  109,  S.  9065.) 

8.  Für  die  elektrische  Kleinbahn  in  Gablonz 
und  Umgebung.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  114,  S.  2166.) 

9.  Für  die  elektrischen  Kleinbahnen  in  01- 
iniiiz  und  Umgebung.  (Verordnungsblatt  für 
Eisenbahnen  und  Schiffahrt.  1898.  No.  115, 

S.  2186,  vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897, 

S.  663,  Vorarbeiten  No.  5 und  1896,  S.  59,  Vor- 
arbeiten No.  6.) 

10.  Für  die  Fortsetzungslinie  nach  Teplitz- 
Sehlossgarten  der  Kleinbahn  Teplitz— Eichwald. 
(Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt, 1897,  No.  116,  S.  2209,  vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  297,  Konzessionen 
No.  3.) 

11.  Für  die  Lokalbahn  von  Otrokowitz 
nach  Wisowitz.  (Verordnungsblatt  für  Eisen- 
bahnen und  Schiffahrt.  1898.  No.  117,  S.  9295.) 

12.  Für  die  Lokalbahn  von  O - Beese  nach 
Titel.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt,  1898,  No.  117,  S.  2235,  vergl. 

Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  S.  202,  Vor- 
arbeiten No.  8). 
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In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  Öffent- 
licliem  Nutzen  erklttrt  worden: 

1.  Eine  Strassenbahn  zwischen  Villiers- 
le-Bel  und  Gonesse.  (Journal  officiel.  1898. 
No.  265,  S.  6916.) 

2.  Eine  Strassenbahn  in  Nantes.  (Journal 
officiel.  1898.  No.  256,  S.  5932  ) 

4.  Betriebseröffnungen. 

1.  Am  1.  September  1898  die  Strassenbahn 
von  Annecy  nach  Thunes.  (Vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1897,  S.  83.) 

2.  Am  17.  September  1898  die  vollspurige, 
83,0»  km  lange  Theilstrecke  Lugos— Marosillye 
der  ungarischen  Südost-Lokalbahn. 

3.  Am  1.  Oktober  1898  die  Endstrecke 
Giesenslage  — Werben  der  Kleinbahn  Gold- 
beck — Giesenslage  — Werben.  Den  Betrieb 
führt  die  Gesellschaft  m.  b.  H.  Lenz  & Co.  in 
Stettin,  Betriebsabtheilung  Halle  a.  S.  (Vergl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  44/46) 

4.  Am  2.  Oktober  1898  die  Theilstrecke 
Bonyba  — Söv&rad  der  Kis-Küküllövölgyer 
Lokalbahn  im  Bezirke  der  ungarischen  Staats- 
bahnen. 

6.  Am  6.  Oktober  1898  die  Strecke  Groifen- 
berg  i.  Pom.— Dargislaff  der  Greifenberger 
Kleinbahnen.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1897,  S.  346,  neuere  Projekte  No.  9 und 

S.  663  dieses  Heltes.) 

6.  Ara  5.  Oktober  1898  als  Fortsetzung  der 
Linie  Sprendlingen  — Wöllstein  (vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1896,  S.  241)  die  8.3  km 
lange  Strecke  Wöllstein— Fürfeld  der  Süddeut- 
schen Eisenbahngesellschaft  in  Darmstadt. 


7.  Am  8.  Oktober  1898  die  vollspurige, 
21,m  km  lange,  bayerische  Lokalbahn  Amberg— 
Schnaittenbach. 

8.  Am  lü  Oktober  1896  die  vollspurige, 
18,03  km  lange,  bayerische  Lokalbahn  München 
(Ostbahnhof)— Deisenhofen. 

9.  Am  10.  Oktober  1898  die  Lokalbahn  von 
Treibach-Althofen  nach  Klein-Glödnitz. 

10.  Am  19.  Oktober  1898  der  elektrische 
Betrieb  auf  der  Ringbahnstrecke  und  am  20. 
Oktober  1898  auf  der  Strecke  Behrenstrasse 
(Ecke  Friedrichstr.)  — Kreuzberg  der  Grossen 
Berliner  Strassenbabngesellschaft. 

11.  Am  20.  Oktober  1896  die  8,os  km  lange 
Endstrecke  Goldmühl— Biscbofsgnin  der  voll- 
spurigen,  bayerischen  Lokalbahn  Neuenmarkt- 
Wirsberg — Bischofsgrün  (vergl.  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  S.  149,  BetriebseröffnUDgeu 
No.  3 und  S.  468,  Betriebseröffnungen  No.  5.) 


Berliner  Verkehrsverhältnisae. 

In  den  Nummern  öl,  68,  66  und  68  der 
Deutschen  Bauzeitung  ist  eine  längere 
Abhandlung  des  Stadtbauinspektors  Pinken- 
burg über  die  Berliner  Verkehrs  Verhältnisse 
enthalten,  die  so  manche,  wohl  auch  für  die 
Leser  dieser  Zeitschrift  interessante  Angaben, 
Rückblicke  und  Ausblicke  bringt  und  auf  die 
daher  an  dieser  Stelle  etwas  näher  eingeg&n- 
gen  werden  soll. 

Die  Zahl  der  von  den  verschiedenen  Ber- 
liner Befördcrungsanstalten  von  1882  bis  1897 
beförderten  Personen  ist  aus  der  nachfolgenden 
Zusammenstellung  zu  entnehmen. 


Zusammenstellung  der  von  den  verschiedenen  Befördcrungsanstalten 
beförderten  Personen. 


1 

2 

3 

4 

Charlotten- 

burger 

Pferdebahn 

5 

# . 

_ 7 

Jahr 

Be- 

völkerung 

Stadt-  und 
Ringbahn 
(eröffnet  am 
7.  Februar 
1882; 

Grosse 

Berliner 

Pferdebahn 

Neue 

Berliner 

Pferdebahn 

Dampf- 
Strassen- 
bahnen -Ge 
Seilschaft 

1882  . . 

1 191  940 

9 347  850 

3 808 138 

67  300  000 

4 1151164 



1883  .... 

1 226  878 

14  364  072 

3 671  961 

62400000 

5 120000 

— 

1884  .... 

1272227 

15  250  463 

8 918  632 

70  800000 

5669243 

— 

1885  .... 

1 315287 

16  420  642 

3 788  876 

77  166  465 

6 164  260 

— 

1886  .... 

1362465 

20  656  174 

4 256  106 

85  600000 

6 949  680 

— 

1*87  .... 

1414046 

25  090  356 

4 279  716 

94  300000 

8640  00U 

— 

1888  .... 

1 470  232 

28  767  729 

4 649  010 

102160  000 

10210000 

— 

1889  .... 

1526061 

26  669  055 

4 905  620 

114  400  000 

13245000 

1 666166 

1890  .... 

1678  617 

33  891  912 

6 631  271 

121250000 

14076000 

2 068  500 

1891  .... 

1 606  638 

39  261  4M 

6019063 

124  800  000 

14  101  600 

2 237  090 

1892  .... 

1622315 

44  830  376 

6 025  676 

128000  000 

13  700000 

2 317  627 

1898  .... 

1640  730 

53  976  715 

6 601313 

130100  00) 

15  600  «JO 

3010059 

1894  .... 

1665  716 

69  554  491 

6749007 

181  684  669 

17  068  269 

2 838  814 

1*95  .... 

1678  869 

65  166  797 

6 il98  555 

138  616  996 

18311330 

3 368263 

1896  .... 

1 719796 

76899  668 

7 476  578 

154200000 

21  826  000 

S 527  274 

1897  .... 

1 753  834 

87  746914 

7 954  439 

168  700  000 

22776000 

3 801  681 
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* 

0 

10 

11 

12 

18 

14 

Jahr 

Elektrische  Allgemeine 
Bahn  von  Berliner 
Siemens  & Omnibus- 
Halske  Akt-Ges. 

Neue  Ber- 
liner Omni- 
bus-Packet- 
fahrt-Akt- 
Gesellsch. 

Andere 
konzessio- 
nirte  Beför- 
derungsge- 
sellschaften 

Berliner 

Dampf- 

schiffahrts- 

gesellschaft 

Stralauer 

Dampf- 

schiffahrts- 

gesellschaft 

Spree- 

Uavel- 

Dampf- 

schiffahrts- 

gescllschaft 

„Stern* 

1882.  . . 

13  381  OHO 

316  500 

253  568 

1883.  . . 

— 

14  901937 

— 

291  868 

263  169 

— 

— 

1884.  . . 

— 

16  590  189 

— 

290  0-<8 

2-3  258 

— 

— 

1885.  . . 

— 

15  853222 

— 

319  024 

223  559 

— 

— 

1=186.  . . 

— 

15772052 

2 367  664 

503  344 

284  407 

171  837 

— 

1887.  . . 

— 

16434  654 

5 895  218 

1038182 

239  655 

108925 

— 

1888.  . . 

— 

15  800  249 

6432987 

1 194  619 

271 177 

122960 

— 

1889.  . . 

— 

17319814 

6 782021 

1 143  368 

Betrieb 

Betrieb 

386  517 

1890.  . . 

— 

19193  192 

6 911600 

1 699  SSL 

ein- 

ein- 

412287 

1891.  . . 

— 

20872701 

6866  601 

2071923 

gestellt 

gestellt 

446111 

1892.  . . 

— 

21202  617 

7 279  319 

2001321 

477  709 

1893.  . . 

— 

22458703 

8727  598 

2 ( 63  626 

566  592 

1894 . . . 

— 

23  212032 

9 652  019 

S 108  163 

553  728 

1895.  . . 

82010 

2371*094 

9 731  649 

3 979  762 

724964 

1896.  . . 

3 835  894 

25  316  751 

17  424  630 

711266 

845654 

1897.  . . 

4 737054 

24  920  824 

17  406311 

1943  028 

712708 

Es  ergiebt  sieb  daraus  auf  deu  Kopf  der  Bevölkerung  die  Anzahl  der  Fahrten,  wie  folgt: 


Jahr 

im 

ganzen 

Zunahme 

% 

auf  der 
Stadt-  u. 
Ring- 
bahn 

Zunahme 

% 

auf  den 
Strassen- 
bahnen 

Zunahme 

% 

in 

: Omni- 
bussen 

Zunahme 

% 

1882 

75 

8 

56  i 

U | 

1885 

92 

153 

12 

526 

66 

105 

1* 

118 

1890 

131 

I 

21 

1 

91 

| 

17 

I 

1895 

162 

45 

39 

138 

ioo 

24 

20 

41 

1897 

190 

1 

50 

1 

113 

) 

24  1 

1 

Es  ist  hieraus  die  auffallende  Thatsache 
zu  entnehmen,  dass  die  Entwicklung  des 
eigentlichen  Strassenbahnverkehrs  gegenüber 
den  beiden  andern  grossen  Verkehrsanstalten  — 
Stadt-  und  Ringbahn  und  Omnibus  — ganz 
erheblich  zurückgeblieben  ist,  eine  Thatsache, 
auf  die  unsere  Quelle  merkwürdigerweise  nicht 
hinweist,  vielleicht  weil  dort  der  Verkehr  auf 
die  Kopfzahl  nicht  in  der  vorstehend  gege- 
benen Weise  zergliedert,  auch  die  verhltltniss» 
massige  Steigerung  nicht  berechnet  worden 
ist.  Dieses  verhältnissmässigc  Zurückbleiben 
des  Strassenbahnverkehrs  ist  um  so  auffallen- 
der, als  das  Strassenbahnnetz  in  der  betrach- 
teten Zeit  nicht  unerheblich  erweitert  und 
weiter  verästelt  wurde,  während  die  Stadt-  und 
Ringbahn  keine  Erweiterung  erfuhr. 

Aus  der  hervorgehobenen  Thatsache  kann 


man  wohl  den  Schluss  ziehen,  dass  die  Strassen- 
bahnen  den  grossstädtischen  Verkehrsbedürf- 
nissen nicht  in  ausreichender  Weise  Rechnung 
tragen,  dass  sie  namentlich  dem  sehr  erheb* 
liehen  Bedürfnisse  nach  Schnellverkehr  nicht 
zu  genügen  vermögen  und  dass  selbst  im 
Nahverkehr  der  Omnibus,  der  jedenfalls  nicht 
langsamer,  aber  billiger  befördert,  als  die 
Strassenbahn,  dieser  Abbruch  thut.  Diese 
letztere  Erscheinung  wird  natürlich  um  so 
stärker  auftreten,  je  besser  das  Strassenpflaster 
wird,  und  unsere  Quelle  weist  in  dieser  Hin- 
sicht auf  die  bemerkenswerthe  Thatsache  hin, 
dass  die  Omnibusse,  die  von  1875  bis  1885  sogar 
eine  absolute  Abnahme  zeigten,  seit  dieser 
Zeit  wieder  eine  ganz  gewaltige  Zunahme  auf- 
weisen, wie  dies  auch  aus  obigen  Zahlen  zu 
entnehmen  ist.  Angesichts  der  ausserordent- 
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lieh  starken  Verkehrszunahme,  welche  die 
Stadt-  und  Ringbahn  bis  in  die  neueste  Zeit, 
ja  gerade  in  dieser  in  besonderem  Masse  zeigt, 
erscheint  der  Ausspruch  Pinkenburgs,  er 
glaube,  da  die  Stadttheile,  von  denen  aus  die 
Bahn  in  erster  Linie  ihren  Zufluss  erhält,  so 
ziemlich  ausgebaut  seien,  an  keine  allzu  grosse 
Steigerung  ihres  Verkehrs  mehr,  nicht  recht 
verständlich.  Denn  die  Annahme,  die  betref- 
fenden Stadttheile  seien  so  ziemlich  ausge- 
baut, ist  bezüglich  des  westlichen  Endes  der 
Stadtbahn,  namentlich  aber  bezüglich  weiter 
Gebiete  um  einzelne  Ringbahnntationen,  die 
der  Stadtbahn  erheblichen  Verkehr  zuführen, 
nicht  zutreffend.  Aber  freilich  hat  Pinkenburg 
Hecht,  wenn  er  annimmt,  dass  die  Stadtbahn 
bald  nicht  mehr  eine  weitere  Verkehrssteige- 
rung aufzunehmen  vermag,  dass  sie  bald  an 
der  Grenze  ihrer  Leistungsfähigkeit  auge- 
kommen  ist,  und  dieser  Umstand,  in  Verbin- 
dung mit  dem  aus  den  mitgetheilten  Zahlen 
sich  ergebenden  sehr  starken  Bedürfnis*  nach 
Schnellverkehrsmitteln,  sollte  allen  Betheilig- 
ten, namentlich  der  Verwaltung  der  Stadt 
Berlin  selbst,  als  ernstliche  Mahnung  dienen, 
den  bisher  rein  abwartenden,  um  nicht  zu 
sagen  ablehnenden  Standpunkt  der  Schaffung 
neuer  Schnellverkchrsbahncn  — d.  h.  also 
Hoch-  oder  Tiefbahnen  — gegenüber  in  einen 
solche  Unternehmen  fördernden  zu  ändern. 
Auch  unsere  Quelle  betont  den  Hochbahnen 
gegenüber  die  ästhetischen  Rücksichten  und 
»ucht  das  bisherige  etwas  .skeptische“  Ver- 
halten der  Stadtverwaltung  Tiefbahncu  gegen- 
über mit  aus  den  ungünstigen  Untergrund- 
verhältnissen und  aus  der  flacbeu  Lage  aller 
Strassen  für  die  Aenderung  der  Entwässe- 
rungsanlagen sich  ergebenden  Schwierig- 
keiten zu  erklären.  Aber  Bedenken  der  letzten 
Art  erscheinen  bei  dem  heutigen  Stande  der 
Technik  überhaupt  kaum  berechtigt  und  soll- 
ten wenigstens  verstummen,  wenn  sich  Unter- 
nehmer, die  jede  mögliche  Gewähr  für  Lei- 
stungsfähigkeit und  sorgsame  Durchführung 
darbieten,  um  die  Herstellung  von  Tiefbahnen 
bewerben,  wie  dies  nun  doch  schon  seit  vielen 
Jahren,  allerdings  bisher  ohne  Erfolg,  ge- 
schehen ist.  Und  bezüglich  der  Hochbahnen 
ist  zu  bemerken,  dass  die  ästhetischen  Rück- 
sichten in  den  neueren  reinen  GeschäftB- 
strassen,  wo  ein  Geschäftspnlast  (?)  nach  dem 
andern  in  seiner  für  gewöhnliche  Sterbliche 
zweifelhaften  Schönheit  ersteht,  jedenfalls 
eine  viel  geringere  Berechtigung  haben,  als 
in  den  vornehmen  Aussenbezirken.  Hier  hat 
man  sie  aber  zugelassen  und  in  den  inneren 
Strassen  sollen  sie  unmöglich  sein! 

Die  baldigste  Vervollständigung  der 
Sehneilverkehrsmittel  Berlins  ist  ein  zwingen- 
des Bedürfnis*,  vielleicht  das  wichtigste  von 
allen,  die  gegenwärtig  der  Befriedigung  harren, 
denn  durch  Strassen  bahnen  allein  kann  dem 
Verkehre  von  Millionenstädten  nicht  geuügt 
werden.  So  leidet  denn  auch  die  Annahme 
unserer  Quelle,  die  Berlin-Charlottenburger 


Strassenbahn  könnte  bei  verdichteter  Zugfolge 
und  Weiterführung  in  den  Grunewald  und 
in  das  Innere  von  Berlin  in  irgend  nennens- 
werter Weise  zur  Entlastung  der  Stadt- 
bahn beitragen,  an  einer  Ueberschätzung  des 
Werthes  von  Strasseubahnen  für  grössere  Ent- 
fernungen. 

Den  Strasseubahnen  gehört  das  Feld  des 
Nahverkehrs  mit  mässiger  Geschwindigkeit, 
hier  werden  sie  wie  bisher,  so  auch  für  die 
Folge  Grosses  leisten,  namentlich  durch  ver- 
hältnismässige Entlastung  der  Strassen  von 
dem  Droschken-  und  ähnlichem  Fuhrwerksver- 
kehr.  In  welch  ausgedehntem  Masse  die  Er- 
füllung dieser  Aufgabe  den  Strassenbahnen  — 
allerdings  im  Verein  mit  den  Omnibussen  — 
in  Berlin  geglückt  ist,  ergiebt  sich  in  unserer 
Quelle  aus  der  Thatsache,  dass  die  Zahl  der 
Droschken  und  der  Fuhren,  die  die  Droschken 
an  den  Bahnhöfen  erhalten  haben,  auch  nicht 
entfernt  mit  der  sonstigen  Verkehrseutwicklung 
und  der  Einwohnerzahl  Schritt  gehalten  hat, 
vielmehr  zum  Theil  eine  Abnahme  zeigt.  Es 
kamen  nämlich  1871  auf  eine  Droschke  28o  Ein- 
wohner, und  auch  1897  noch  fast  ebenso  viele, 
nämlich  226.  dagegen  auf  einen  Strassenbahn- 
wagen  1871  4693,  1897  aber  nur  mehr  1048  Ein- 
wohner. Und  von  der  Zahl  der  im  ganzen 
Jahre  auf  Bahnhöfen  geleisteten  Droschken- 
fuhren kam  1876  je  eine  schon  auf  nur  1,4  Ein- 
wohner, 1885  dagegen  erst  auf  5,*,  und  bis  1897 
war  diese  Zahl  mit  3,0  annähernd  gleich  ge- 
blieben. Hier  zeigt  sich  der  Segen  der  öffent- 
lichen Massenbeförderung  durch  Strassenbah- 
nen  und  dergl.  recht  deutlich,  denn  durch 
Droschken  u.  s w.  wäre  der  so  ausserordent- 
lich gestiegene  Verkehr  von  und  nach  den 
Bahnhöfen  überhaupt  nicht  mehr  zu  be- 
wältigen. 

Aber  für  den  Stadtverkehr  auf  grosse  Ent- 
fernungen sind  noch  vollkommenere  Verkehrs- 
mittel, die  eine  grössere  Geschwindigkeit  zu- 
lassen, also  Hoch-  oder  Tiefbahnen  nöthig- 
Müchtees  recht  bald  gelingen,  auch  das  Innere 
von  Berliti  mit  neuen  derartigen  Schnellver- 
kehrsmitteln zu  durchqueren.  B—vt. 


Die  Schmalspurbahnen  Deutschlands 
im  Jahre  18Ö6/97.1) 

Ueber  die  Betriebs-  und  Verkehrsverhält- 
nisse der  schmalspurigen  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands im  Betriebsjahre  1*96/97  ergeben  sich  — 
nach  der  vorliegenden  amtlichen  Quelle*)  — * 
nachstehende  Hauptzahlen: 

*1  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897.  8.  5C8  u.  ff. 

(für  daa  Betriebsjahr  1ä96,S6). 

*)  Statistik  der  im  Betriebe  betlndlichcn  Eisenbahnen 
Deutschlands,  nach  den  Angaben  der  KisenbahnTeoraltungen 
bearbeitet  im  Reichseisenbahnamt,  Band  XVII,  Betriebejahr 
Berlin  Ufff. 
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Es  betrugen 
1^96/97  (1095  96)*) 

Gesammt- 

netz 

/ 

Davon 

Staats- 

bahnen 

kommen  auf: 

Privatbahnen 

unter 

Staat»-  eigener 

Verwaltung  Verwaltung 

Betriebslänge  am  Jahresschluss  . . . 

km 

1 3 18,  is 

628.« 

21,45 

668^3 

(1297,«) 

(607,16) 

(21, u) 

(668,7») 

im  Jahresdurchschnitt 

„ 

1 302,71 

615,6t 

21,19 

065/9 

(1284,03) 

(598/») 

(21,«) 

(665,«) 

Verwendetes  Anlagekapital: 

überhaupt  

M 

76461  441 

44  199098 

1814  775 

30  447  568 

(75  225  727) 

(43  426  017) 

(1814  775) 

(29984  935) 

für  1 km 

W 

57  992 

70  370 

84  005 

45  517 

(57  982) 

(71 511) 

(84  605) 

(44835; 

Befördert  sind: 

1 

Personen 

Anz. 

13  157  579 

3609410 

301 166 

9247  003 

(12  248  558) 

(3258157) 

(293  455) 

(8696  946) 

Gütertonneu 

n 

5 169  324 

4 121  175 

19446 

1028  703 

(4  671  811) 

(3  782  019) 

(17  777) 

(872015) 

Geleistet  wurden: 

Personenkilonieter 

„ 

100182  496 

36224  549 

2 469  866 

61  438062 

(92846  229) 

(82  516448) 

(2  421  831) 

(57  907  950) 

Gütertonnenkilometer 

60318704 

46776  516 

166299 

13  3758«! 

(55547  466) 

(43  726  813) 

(162  452) 

(11  668201) 

Kinnahinen : 

aus  Personen-  und  Gepilckverkelir  . 

M 

8206964 

1134  809 

92745 

1 979  410 

(8066  433) 

(1053  094) 

(92  257) 

(1911082) 

auf  l km 

2 755 

2 298 

4 324 

3 051 

(2652) 

(2 188) 

(4  301) 

(2946) 

aus  Güterverkehr 

3820036 

2 353  732 

24  443 

1 441  861 

(3  480963) 

(2130  316) 

(21  756) 

(1  278  892) 

auf  1 km 

2945 

8 838 

1 139 

2176 

(2681) 

(8  577) 

(1  014) 

(1930) 

aus  sonstigen  Quellen 

„ 

217  766 

101885 

3 629 

112252 

(199186) 

(93  496) 

(2982) 

(102  708) 

auf  l km 

167 

165 

169 

169 

(155) 

(156) 

(139) 

(IM) 

überhaupt 

„ 

7 244  766 

3 590426 

120817 

8 533  523 

(6  686582) 

(3276906) 

(116994) 

(3292  682) 

auf  1 km 

„ 

5 561 

5882 

5 082 

5 309 

(5204) 

(6479) 

(6454) 

(4  948) 

„ 1000  Nutzkilonieter  .... 

1 319 

1410 

1 164 

1244 

(1255) 

(1351) 

(1  151) 

(1  176) 

„ 1009  Wagenachskilometer.  . 

„ 

80 

63 

111 

112 

(80)' 

(61) 

(109) 

(113) 

Ausgaben: 

1 

für  die  allgemeine  Verwaltung  . . 

629  510 

193  834 

7865 

427  761 

(573215) 

(160875) 

(7  335) 

(406006) 

,,  Bahnverwaltung 

1 064  521 

589943 

21  035 

460  548 

(1043929) 

(574  051) 

(19638) 

(450240) 

„ » Transportverwaltung  . . . 

1» 

3168  446 

1 531  699 

63  866 

1572  881 

(2992993) 

(1  374  470) 

(65  606) 

(1553017) 

überhaupt  

1» 

4 862477 

2308  526 

92  766 

2 461  185 

• 

(4  610 187) 

(2  109  396) 

(92479) 

(2  408  262) 

l ln  Proz.  der  Bctriebseinnahme  . . . 

% 

U7,i» 

64,30 

7G,ts 

69/« 

. \ 

(88, o.-.) ; 

(64/u) 

(79/») 

(73, 14) 

auf  l km 

M 

3 733 

3 750 

4 325 

3 698 

(3588) 

(3  527) 

(4  811) 

(8  619) 

* 1000  Nutzkilouieter 

„ 

886 

906 

894 

867 

(866)i 

(869) 

(910) 

(860) 

„ 1ÖOO  Wagenachskilometer  . . 

1* 

54 

40 

86 

78 

, • • ; •»  ' •' 

(56) 

(39) 

(86) 

(82) 

1 Die  KJaminerzahlen  beziehen  sich  auf  da»  Retriebajahr  1895  38  j 
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Es  betrugen: 
1896/97  (1 895/96) ') 

Gesamint- 

netz 

Davon 

Staats- 
j bahnen 

kommen  auf: 

Prlvilbihnen 

unter 

Staate-  eigener 

Verwaltung  J Verwaltung 

Ueberschuss: 

überhaupt 

M 

9 382989 

1281900 

28  061 

1072338 

(2076445) 

(1  167  510) 

(24  515) 

(884  420) 

auf  l km 

1828 

2082 

1807 

1611 

(1  616) 

(1952) 

(1  148) 

(1  329) 

in  Proz.  des  verwendeten  Anlage- 

kapital« 

»/.» 

S,il 

2,90 

1,54 

3,a 

(2,«) 

(***) 

<1*0 

(2,95) 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven 

Stück 

284 

147 

8 

129 

1270) 

(134) 

(8) 

(128) 

Personenwagen 

„ 

747 

324 

20 

403 

(710) 

(296) 

(20) 

(894) 

Gepäckwagen 

„ 

135 

58 

2 

75 

(128) 

(51) 

m 

(76) 

Güterwagen  (mit  Arbeltswageu)  . . 

„ 

6190 

4887 

29 

1274 

(5  967) 

(4  737) 

(29) 

(1201) 

Durchschnittliche  Beschaffungskosten: 

für  eine  Lokomotive 

M 

20192 

23  749 

16168 

17  629 

(19  382) 

(22  669) 

(16  168) 

(17  220) 

„ einen  Personenwagen 

4 051 

8255 

4825 

4 646 

(8  886) 

(3  143) 

(4  825) 

(4  389) 

,t  „ Gepäck  wagen 

„ 

2 888 

2151 

3150 

2 534 

(2  842} 

(2060) 

(3  750) 

(2  495) 

,,  „ Güterwagen 

1* 

1589 

1282 

2080 

1961 

(1549) 

(1240) 

(2030) 

(1919) 

Durchschnittliche  Anzahl  der  Platze  der 

Personenwagen 

17-67 

28-48 

80-89 

17-67 

(17-52) 

(23-48) 

(30-39) 

(17-52) 

Durchschnittliches  Ladegewicht  der 

Güterwagen  . 

t 

2-11 

2-11 

* 

5-10 

(2-11)  j 

(2-11) 

(8) 

(5-10) 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Lokomotivnutzkilometer 

Anz. 

5 491092 

2647187 

103  807 

2840  098 

(5  328245) 

! (2  426260) 

(101 673) 

(2  800  312) 

Personenwagenachskilometer  . . . 

29984162 

12898188 

786  786 

16  799  188 

(28014  505) 

(11624  868.) 

(784960) 

(15  606377) 

Gepäckwagenachskilometer  .... 

1» 

6 769420 

8211063 

114  438 

8 448  929 

(6  392821) 

(2946239)  | 

(118718) 

(3  327  864) 

GUterwagenacbskilometer  (mit  Ar- 

beitswagen) 

71 

53  353  818 

41  778  845 

189300 

11  385  678 

(49642  304)  . 

(39  136440) 

(174  391)  | 

(10  331  478) 

Wagenachskilometer  im  ganzen  . . 

w 

90107  400 

57  388086 

1090624 

31628  790 

(84049630) 

(53707  647) 

(1  077  369) 

(29  264  714) 

Beamte  und  Arbeiter  im  Jahresdurchschnitt:  1 

etatsmttssige  Beamte 

Anz. 

1043 

40*2 

13  1 

628 

(992) 

(857) 

(H) 

1621) 

diätarische  Beamte 

»» 

190 

99 

7 

84 

(169) 

(76) 

(7) 

(87) 

Arbeiter 

1847 

671 

22 

654 

(1  186) 

(6») 

(28) 

(629) 

überhaupt  

71 

2580 

1172 

42 

1366 

(2346) 

(960) 

(49) 

(1  337) 

Gesammtbetrag  der  persönlichen  Aus- 

gaben  für  diese 

M 

2 770  099 

1 465  672 

60  876 

1264051 

(2481 102) 

(1 175  560)  , 

(46500) 

(1809  012) 

')  Die  Klammerzahlen  beziehen  eich  auf  das  Betriebsjahr  1896/96. 
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Es  betrugen: 
1896/97  (1895/96) l) 

Gcsammt- 

netz 

Davon 

Staats- 

bahnen 

kommen  auf: 

Privatbabnen 

unter 

Staate-  eigener 

Verwaltung  Verwaltung 

Betriebsunfälle: 

Entgleisungen 

. . Anz. 

55 

(48) 

34 

(15) 

- (-) 

21  (33) 

Zusammenstöße 

• " )1 

6 

(2) 

1 

(-) 

- (-) 

5 (2) 

Sonstige 

• • *» 

44 

(24) 

16 

(10) 

- (-) 

29  (14) 

Dabei  wurden: 

getödtet 

. . Pcrs. 

12 

(9) 

4 

(3) 

• - (-)  j 

8 (6) 

verletzt 

• • »1 

38 

(43) 

6 

(11) 

- (-) 

32  ($2) 

darunter  Reisende: 

getödtet 

. . Anz. 

4 

(3)  j 

1 

(-) 

- (-)  ! 

3 (3) 

verletzt 

• ‘ »» 

9 

(11) 

1 

(2) 

- (-) 

1 

8 (9) 

')  Die  KUmmerublen  beziehen  eich  auf  de*  ftetriebej&br  1896  96 


Der  Betriebsuberschuss  verzinste  das  An- 
lagekapital der  nachstehend  aufgeführten 
Schmalspurbahnen  im  Jahre  1896/97,  wie  folgt: 
der  Oberschlesischen  Schmalspurbahn  mit 
% (gegen  7,w°/0  im  Vorjahre), 
der  wiirttembergischen  Staatsbahn  Nagold — 
Altensteig  mit  5,a<%  (gegen  im 

Vorjahre), 

der  sächsischen  Staatsbahnen  mit  0,80°/o 
(gegen  0,ra%  im  Vorjahre), 
der  bayerischen  Staatsbahn  Eichstädt  Bahn- 
hof-Stadt mit  5,si%  (gegen  5,3» % im 
Vorjahre). 

Von  den  Privat  - Schmalspurbahnen  er- 
brachten : 

die  Strassburg  • Truchtersheimer  Strasscn- 
bahnen  8,33%  (gegen  % im  Vorjahre), 
die  Ravensburg  • Weingartener  Eisenbahn 
7,si  % (gegen  7, so  % im  Vorjahre), 
die  Kaysersberger  Thalbahn  6,t3*/o  (gegen 
6^t*/0  im  Vorjahre), 

die  Mülhausen  - Wittenheimer  Strassenbah- 
nen  6,6 1 % (gegen  5,66 % im  Vorjahre), 
die  Kreiseisenbahn  Flensburg  — Kappeln 
4,»  % (gegen  4,a7%  im  Vorjahre). 

Die  durchschnittliche  Verzinsung  stellte 
»ich  im  Jahre  1896/97  (gegen  1896(96): 
für  die  Staatsbahnen  auf  9,»  (iä^s)  %, 
für  die  Privatbshnen  unter  Staatsverwaltung 
auf  l,u  (Ms)  % 

für  die  Privatbahnen  unter  eigener  Verwal- 
tung auf  S,s»  (2,»s)  •/*, 

für  da»  öesammtnetz  überhaupt  auf  8,u 
(2,74)  %. 


Die  Hochbahnen  in  Chicago  haben,  wie  in 
den  Engineering  News  vom  15.  September  1898 
aus  geführt  wird,  bisher  trotz  ihrer  anerkannt 
vortrefflichen  Verwaltung  keine  guten  Ge- 
schäfte gemacht.  Die  Metropolitan  West-Side 
Elevated  Railway  steht  unter  Zwangsrerwal- 
tung;  die  Alley  Elevated  Company  hat  auch 
nach  einer  Reorganisation  Dividenden  nicht 
gezahlt;  die  Lake  Street  Road  ist  in  die  Hände 


des  grössten  Strassenbahneigenthümers  von 
Chicago  gekommen;  bei  der  Northwestern  Ele- 
vated endlich,  die  noch  nicht  vollendet  ist, 
ruht  der  Bau.  Als  Grund  für  diese  Nicht- 
erfolge wird  die  gewaltige  Entwicklung  ange- 
geben, die  in  Chicago  die  Strassenbahnen  seit 
Einführung  des  elektrischen  Betriebes  gehabt 
haben.  Als  die  Hochbahnen  in  Angriff  ge- 
nommen wurden,  da  waren  die  äusseren  Be- 
zirke und  Vororte  der  Stadt  auf  die  Benutzung 
der  langsamen  Pferdebahnen  angewiesen,  und 
freudig  begrüsste  man  jede  Anlage,  die  zu 
oiner  Verkürzung  der  Fahrzeit  führen  konnte. 
Aber  zu  derselben  Zeit  fast  gingen  auch  die 
Strassenbahnen  zum  elektrischen  Betriebe 
Uber,  und  nun  machte  sich  für  die  Hochbahnen 
schädlich  der  Umstand  geltend,  dass  das  Publi- 
kum, wenn  die  Geschwindigkeit  nicht  erheb- 
lich geringer  ist,  doch  die  Strassenbahnen  vor- 
zieht, da  sie  bequemer,  ohne  Treppensteigen 
zu  erreichen  sind  und  in  der  Regel  dichter  au 
den  Zielpunkt  des  Einzelnen  heranführen.  Die 
Geschwindigkeit  stellt  sich  aber  einschliesslich 
der  Aufenthaltszeiten  bei  den  Hochbahnen  auch 
nur  auf  11  bis  16  Meilen  in  der  Stunde,  und 
dieaemMasse  kommen  dieelektrischen Strassen- 
bahnen in  den  Aussonbezirken,  wo  weniger 
gehalten  wird  und  die  Strassen  nicht  so  be- 
lebt sind,  sehr  nahe.  Es  handelt  sich  jetzt 
nicht  mehr  um  einen  Wettbewerb  zwischen 
Dampf-  und  Pferdekraft,  sondern  jetzt  steht 
die  elektrische  Hoch-  oder  Untergrundbahn 
mit  sehr  erheblichem  Anlageaufwand  der  fast 
gleich  schnell  fahrenden,  billiger  erbauten 
und  bequemer  zu  erreichenden  Strassenbahn 
gegenüber.  Aus  diesem  Grunde  ist  — so 
meinen  die  Engineering  News  — das  Zeitalter 
der  Hochbahnen  bereits  wieder  vorüber;  nur 
unter  ganz  bestimmten  örtlichen  Besonder- 
heiten, bei  sehr  starkem  Strassenverkehr  oder 
zur  Bewältigung  eines  regelmässig  auf  weite 
Strecken  sich  vollziehenden  Verkehrs,  könnten 
Hochbahnen  noch  als  zweckmässig  gelten. 
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Betriebseinnahmen  der  ungarischen  Kleinbahnen  im  ersten  Halb- 


Lau-  : 
fendc 
Na 

Benennung  der  Kleinbahnen 

Durchschnittliche 

Betriebslänge 

km 

Im  1.  Halbjahr  1898 
wurden  befördert 

1886 

1007 

Personen 

Güter 

t 

1 

Budapester  Strassenbahn ' 

(elektrischer  Betrieb) 

45,; 

46,o 

17  101  777 

3 442 

2 

Budapester  elektrische  Stadtbahn  . . . . 

28.1 

25,, 

9 638348 

— 

3 

Franz  Josefs-Untergrundbahn 

8.; 

s,; 

1 773  739 

— 

4 

Schwabenberger  Zahnradbahn i 

3,: 

3,; 

115  587 

1 112 

5 

6 

Ofener  Bergbahn  (Seilbahn) 

Budapest  — Neupest  — ltdkospalotaer  elek- 

0.» 

0,8 

229277 

— 

7 

trischc  Strassenbahn 

Elektrische  Strassenbahn  der  Budapester 

12,7 

18,7 

1425691 

52365 

Umgebung 

4,6 

130451 

6461 

8 

Arader  Strassenbahn 

(Pferdebetrieb) 

12,0 

12,0 

212957 

28266 

9 

Kronstildter-Hosszufaluer  Strassenbahn  . . 

ia^ 

16, s 

178  538 

574 

10 

Debrecziner  Lokalbahn ■ 

(Dampf-  und  Pferdebeirieb;< 

10,'i 

10,8 

215  899 

21  064 

11 

Essegger  Strassenbahn 

(Pferdebetrieb) 

3.3 

8,5 

231 100 

82080 

12 

Kaschauer  Strassenbahn 

(Dampfbetrieb) 

6,8 

6,3 

62  379 

8314 

13 

Klausenburger  Strassenbahn 

(Dampfbetrieb) 

9,3 

129  264 

9 818 

14 

Miskolczer  elektrische  Stadtbahn  .... 

7,8 

— 

273616 

— 

15 

(i ross wardeine r Strassenbahn 

(Dampfbetrieb) 

6,8 

6,3 

— 

34  953 

16 

Pressburger  elektrische  Stadtbahn  .... 

6dl 

3.3 

602  645 

— 

17 

Pusztaszcntmih&lyer  Strassenbahn  .... 
(Pferdebetrieb) 

2*9 

2|» 

157  320 

— 

13 

Maria-Theresiopeler  elektrische  Bahn  . . . 

10,1 

— 

144  864 

— 

19 

Szegediner  Strassenbahn 

(l’fcrdebetrieb) 

7,7 

7,; 

310226 

12643 

20 

Steinamangerer  elektrische  Stadtbahn  . . 

2.1 

0,3 

119  635 

— 

31 

Ternesvärer  Strassenbahn 

(Pferdebetrieb) 

0,6 

6,6 

427116 

— 

82 

Agramer  Strassenbahn 

(Pferdebetrieb) 

10,1 

10,3 

542  394 

23 

Agramer  Dampfseilrampe 

0|(W 

O,0oö 

261 220 

■)  Vergl.  ZeiUdirifl  für  Kleinbahnen,  1896,  8.  250,  un  i 1897,  S 628 


Aus  dieser  Zusammenstellung  erhellt,  dass 
die  Anzahl  der  ungarischen  Kleinbahnen  im 
1.  Halbjahr  1698  gegenüber  dem  gleichen  Zeit- 
raum des  Vorjahres  eine  Vermehrung  um  2 er- 
fahren hat,  indem  die  elektrische  Stadtbahn  in 
Miskolcs  und  die  elektrische  Bahn  in  Maria- 
Thexesiopel  dem  Verkehre  übergeben  worden 
sind.  Eine. weitere  Aeuderung  in  der  Anzahl 
der  Kleinbahnen  wurde  durch  den  Umstand 
hervorgerufen,  dass  die  Kronstttdtcr-Hosszu- 


faluer  Lokalbahn,  die  bis  zum  Schlüsse  des 
Jahres  1887  einen  Bestandteil  der  ungarischen 
Staatsbahnen  bildete,  nunmehr  als  Strassen* 
bahu  ausgeschieden  erscheint.  Die  kilo- 
metrische  Einnahme  hat  bei  11  Kleinbahnen 
eine  Steigerung,  hingegen  bei  10  Kleinbahnen 
eine  Verringerung  gegenüber  den  Ergebnissen 
des  Vorjahres  erfahren.  — r Die  grösste  Steige- 
rung der  Einnahmen  mit  31^%  ergab  sich  bei 
der  Budapester  StrassenejsenbahngcsellschAli, 
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jihr  1898  im  Vergleiche  znm  gleichen  Zeitraum  des  Jahres  1897.1) 


Einnahmen  im  1 

llalbjah 

r 1896 

für  1 km 
fl. 

Einnahmen  im  1.  Halbjahi 

1897 

Steigerung 

Verminde- 
rung der 
Einnahmen 
fur  1 km 

* 

Jährliche  durchschnitt- 
liche Einnahme  für 
1 km.  berechnet  auf 
Grund  der  bisherigen 
Ergebnisse 

fl. 

1 

1896  1897 

für  Per- 

»onea-und  for  Güter- 
Gepäck-  beförde- 
bfSlrd..  rang 

rang 

fl  fl. 

zusammen 

fl 

für  Per- 
sonen-  and 
Gepäck- 
beförde- 
rung 
fl. 

für  Güter- 
beförde- 
rung 

fl. 

zusammen  für  1 km 
fl.  fl. 

1 369  645 

929 

1870574 

29991 

1051  929 

12729 

1 064  658 

22  847 

-f-  81:3 

59  9H2 

45  694 

715198 

— 

715196 

26452 

737  122 

_ 

787  122 

29  251 

— 13,o 

60  904 

68  602 

177  371 

— 

177874 

47  939 

179411 

— 

179411 

48  489 

— l,t 

95878 

96  978 

24  929 

1090 

26  019  | 

7 032 

23  806 

161 

23  969 

6478 

+ 8,s 

14064 

12956 

16606 

— 

16006] 

83030 

16728 

— 

16  728 

83  640 

— 0,7 

166060 

167  2H0 

101  952 

7 270 

109222 

8 600 

92985 

6595 

99580 

7 841 

+ 9,7 

17  200 

15682 

8173 

2974 

11 147 

2 423 

7 850 

2797 

10617 

2315 

+ 4,7 

4 846 

4 630 

21 125 

11307 

32  132 

2 703 

21850 

16010 

37860 

1 

3 156 

— 14, J 

5406 

6310 

18  127 

SOI 

18  428 

1 117 

14  669 

48 

14712 

892 

•f  25»ä 

2234 

1784 

21  881 

8790 

30671 

3 007 

22090 

14  026 

36116 

8 541 

— 15,1 

6014 

7082 

19010 

14  880 

82890 

3 963 

19  880 

10690 

30070 

3623 

9,1 

7 926 

7 246 

5639 

4 662 

10301 

1661 

6 400 

5 512 

11912 

1 921 

— 13,5 

3 322 

3 842 

9 307 

12  761 

22058 

2 398 

9478 

10406  19884 

2161 

+ 11,0 

4 796 

4 322 

21  591 

— 

21591 

2958 

— 

_ ! 

— 

-- 

5 916 

— 

— 

14  724 

14  724 

2375 

13677 

13  577 

l 

2190 

+ 8,4 

4 750 

4 380 

37  757 

— 

37  757 

6 399 

25692 

— 

25  692 

7785 

— I7,s 

12  796 

15  570 

5617 

— 

5 617 

2006 

4 867 

— 

4 857! 

1735 

~f~  15,<i 

4 012 

8 470 

15  734 

— 

15  734 

1543 

— 

— 

- 

— 

— 

3086 

— 

22053 

6 926 

27  979 

3 634 

20839 

13116 

33955| 

4 410 

— 17,6 

7 268 

8820 

6892 

I 

6892 

3283 

1829 

— 

1829 

6096 

— 46,a 

6564 

12192 

46013 

— , 

46  013 

6 972 

48  913 

— 

48913 

7411 

— 5.» 

13  944 

14  822 

37  269 

- 

37  269 

3 549 

36  601 

- 

| 

36  601 

3 486 

*+*  L» 

7098  | 

6 972 

1978 

“ 

4 978 

76  424 

4 885 

- 

4 886 

74  016 

+ i.» 

150848 

148  030 

die  eine  Mehreinnahme  von  805  916  fl.  erzielte. 
Es  ist  dies  das  Ergebniss  der  nunmehr  voll- 
ständig durchgeführten  Umwandlung  des  Be- 
triebes vom  Pferde-  in  elektrischen  Betrieb, 
wodurch  auf  den  Linien,  die  im  Wettbewerb 
mit  der  Budapester  elektrischen  Stadtbahn 
Stehen,  ein  wesentlich  gesteigerter  Verkehr  zur 
Abwicklung  gelangen  konnte.  Wie  sehr  sich 
diese  Konkurrenz  fühlbar  machte,  ergiubt  sich 
sos  dem  Umstande,  dass  die  Budapester  elek- 


trische Stadtbahn,  die  sonst  eine  der  natür- 
lichen Entwicklung  des  Verkehrs  entsprechende 
Mehreinnahme  aufzuweisen  hatte,  im  1.  Halb- 
jahr 1898  eine  Mindereinnahme  von  13% 

= 21  924  fl.  hatte.  — Die  Budapest— Neupest  — 

Käkospalotaer  elektrische  Strassenbahn  zeigt 
eine  Vekehrszunahme  um  9,7%;  diese  rührt 
daher,  üass  die  von  der  genannten  Bahn  durch- 
zogene Gegend  mehr  und  mehr  bebaut  wird. 

Die  Franz  Josefs-Untergrundbahn  hat  eine 
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unbedeutende  Mindereinnahme  aufzuweisen,  An  Wagenkilometern  sind  647  389  ( 598843; 

die  auf  die  natürlichen  Schwankungen  des  geleistet  worden.  Die  Ausgaben  für  jedes 
Verkehrs  zurückzuführeu  ist.  Es  sei  noch  er-  Kilometer  betrugen  26, ts  Pf  (26,«*  Pf), 
wähnt,  «lass  das  Bestreben,  die  Strassenbahnen  Das  Aktienkapital  der  Gesellschaft  beträgt 

mit  Pferdebetrieb  allmälig  für  elektrischen  Be*  unverändert  1000000  M. 
trieb  umzuwandcln,  sich  auch  bei  den  Pro- 
vinzbahnen offenbart,  indem  vielseitig  Unter- 
handlungen über  die  Umgestaltung  gepflogen 

werden;  so  dürfte  demnächst  die  Temesv&rcr  Dem  Bericht  über  die  Verwaltung  der 

Strassenbahn  für  den  elektrischen  Betrieb  ein-  st  nürnberger  Kleinbahn  für  das  Jahr  1897, «U, 
gerichtet  werden.  A.  sind  folgende  Angaben  entnommen: 

I 

Schmalspurbahnen  in  GraubUnrien.*) 

Durch  Bundesbeschluss  vom  30.  Juni  1898 
(veröffentlicht  im  Schweizerischen  Bundesblatt, 

1898,  No.  30,  S.  27)  hat  die  schweizerische  Eid- 
genossenschaft dem  Kanton  Graubünden  zur 
Herstellung  schmalspuriger  Eisenbahnen  von 
Thusis  über  Filisur  nach  St.  Moritz  und  von 
Reichenau  nach  Uanz  die  erbetene  Unter- 
stützung von  acht  Millionen  Franken  bewilligt. 

Die  vom  Bundesrath  in  seiner  Botschaft  vom 
12.  April  1893  vorgeschlagenen  Bedingungen 
sind  nur  insoweit  abgeändert  worden,  als  für 
das  Aktienkapital  eine  Vorausverzinsung  von 
4°/o  anstatt  der  beantragten  8Vn%  gewährt 
und  noch  verlangt  worden  ist,  dass  die  Kon- 
zessionen des  gesammten  Schmalspurnetzes 
der  Khätischcn  Bahn  in  Bezug  auf  die  Rück- 
kaufsbestimmungen vereinheitlicht  werden. 

Dieser  Beschluss  unterlag  noch  dem  Refe- 
rendum; die  Frist  für  den  Refcrendumsantrag 
ist  indes«  am  11.  Oktober  1898  unbenutzt  ab- 
gelaufen. 


Dem  Geschäftsbericht  der  Süddeutschen 
Dem  Geschäftsbericht  der  Mainzer  Stras-  Eisenbahngesellscliaft  Für  das  Geschäftsjahr 
sen  bahn- Aktiengesellschaft  für  das  Betriebs-  1897/93  sind  folgende  Angaben  entnommen:3) 
jahr  1897,98  entnehmen  wir  folgende  An-  | In  dem  Geschäftsjahr,  das  vom  1.  April 
gaben3):  1897  bis  zum  81.  März  1898  lief,  hat  das  Unter- 

Die  Anzahl  der  beförderten  Personen  be-  nehmen  eine  erhebliche  Ausdehnung  erfahren 

trug  2111286  gegen  1849  697  im  Vorjahre,  die  Entsprechend  einem  Beschlüsse  der  General- 

Einnahme  aus  der  Personenbeförderung  203  682  Versammlung  vom  8.  Dezember  1897  sind  die 
Mark  gegen  192  355  M.  so  dass  jede  Person  dem  Badischen  Eisenbahnkonsortium  gehören- 

9,7  Pf  gegen  10,4  Pf  cingebracht  hat.  den  Bahnen  Mannheim —Weinheim  — Hcidel- 

Die  Ausgaben,  einschliesslich  der  Abschrei-  berg— Mannheim,  Zell— Todtnau,  Karlsruher 

bungen,  stellten  sich  auf  166582  M gegen  Lokalbahnen,  Bregthalbahn  und  Kaiserstuhl- 

160975  M.  Die  Dividende  wird  in  Höhe  von  bahn  vom  1.  April  1897  ab  in  den  Besitz  der  Süd- 

3,3%  gegen  2,*°o  vorgeschlagen.  deutschen  Eisenbahngesellschaft  übergegan- 

An  Pferden  waren  am  l.  April  1898  78  Stück  gen.  Ausserdem  hat  sie  die  Konzessionen  für 

gegen  75  ain  1.  April  1897  vorhanden;  der  die  Kleinbahnen  Viehhoferplatz  — Limbecker- 

Buchwerth  des  einzelnen  Pferdes  betrug  596  M platz— Segerothstrasse  in  Essen,  Essen— Gelsen- 
gegen 691  M im  Vorjahre.  Geleistet  sind  kirchen — Caternberg,  Essen  — Frohnhausen, 

645  598  Pferdekilometer;  es  entfallen  also  auf  Borbeck  — Bottrop,  Borbeck  — Oberhausen, 

jedes  Pferd  23,w  km  Tagesleistung  (gegen  Rüttenscheidt— Bredeney,  Eissen— Steele  und 

24,79  km  im  Vorjahre;.  Die  E'uttcrkosten  stellten  rheinisch-westfälische  Provinzialgrenze — Horst 

sich  auf  1,3*  M (1,3*  M)  für  Pferd  und  Tag.  von  den  bisherigen  Inhabern,  der  Bank  für 

’)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1896,  8.  369.  •)  Verrf.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1897,  8.  706. 

->  9 Yergl-  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1687,  S.  530.  *)  Vcrgl  Zeitschrift  Ihr  Kleinbahnen,  1896,  8. 156. 


1896/97  1897/96 


Aktienkapital  . . . 
Lokomotiven  . . . . 
Personen-  u.  Gepäck- 
wagen   

Güterwagen  .... 
Lokomotivkilometer  . 
Wagenachskilometer 
der  eigenen  Wagen 
Wagenachskilometer 
d.  Staatsbahnwagen 
Beförderte  Personen  . 
Beförderte  Güterton- 
nen   

Betriebseinnahmen 
Betriebsausgaben  . . 
Betriebsüberschuss 
Reingewinn  .... 
Dividende  d.  Stamm- 
Prioritätsaktien  . . 
Dividende  d.  Stamm- 
aktien   


330000  330000 

2 2 

4 4 

1 1 

41  328  39  564 

250  536  253104 

44  127  28  152 

118601  125283 

11865  19261 

52  1 HMo  60  577,« 
35  639,*  36982,» 
16470,7t  23  594,74 
13  421,7*  20  078,7* 
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Handel  und  Industrie  in  Darinstadt  und  Her* 
mann  Bachstein  in  Berlin,  erworben. 

Am  31.  März  1898  gehörten  also  der  Ge- 
sellschaft folgende,  im  Betriebe  befindliche 
Bahnen: 


I.  Eisenbahnen,  auf  welche  die  Bahn- 
ordnung für  die  Nebeneisenbahnen 
Deutschlands  vom  5-  Juli  1892  Anwen- 
dung findet: 

Betriebs- 

a)  Vollspurige  Bahnen 

länge 

km 

1.  Worms— Offstein  (Landesgrenze) 

10,oi  1 

2.  Reinheim— Reichelsheim  .... 

17,94 

3.  Osthofen— Westhofen  ..... 

6,06 

4.  Sprendlingen  —Wöllstein  . . . 

6,90 

5.  Arnstadt -Ichtershausen . . . . 

6,09 

0.  Hohenebra— Ebeleben 

8,69 

7-  Ilmenau— Grossbreitenbach  . . 
8.  Hüflngen  — Furtwangen  1 Breg- 

19,13 

thalbahn; 

tt.  Riegel  — Gottenheim  — Altbrei- 

29, '■« 

aach  (Kaiserstuhlbahn)  .... 

40,it) 

zusammen  . . . 

143,40 

b)  Schmalspurbahnen 

Betriebs- 

länge 

km 

1.  Dannstadt— Griesheim  .... 

2.  Darmstadt— Eberstadt  .... 

! 17,91 

3.  Darinstadt— Arheilgen  .... 

1 

4.  Mainz— Hechtsheim 

} 18.» 

6.  Mainz— Gonsenheim— Finthen  . 

6.  Mannheim— Weinheini  . . . 

7.  Weinheim— Heidelberg  .... 

] 5«,« 

8.  Heidelberg  — Mannheim  nebst 

Verbindungsbahn  in  Mannheim 
9.  Zell— Todtnau 

j 

18,76 

10  Karlsruhe— Durmersheim  . . . 

1 29, ss 

11.  Karlsruhe— Spöck 

) 

zusammen  . . . 

14lr3v 

II.  Kleinbahnen. 


Betriebs- 

länge 

km 

1.  Wiesbadener  Strassen  bahnen: 
a)  Dampfbahn  Wiesbaden— 

Biebrich 

8,00 

b)  Wiesbadener  Pferdebahn . 

1,94 

c)  Nerobergbahn 

0,13 

d i elektrische  Strassenbahn 

Bahnhöfe -Walkmühle  . . 

2,73 

Seite 

13,tl 

Betrie  bs- 
länge 
km 

Uebertrag 

18,u 

2.  Essener  elektrische  Strassen- 
bahnen: 

a)  Essen- -Borbeck  .... 

7,36 

b)  Essen  — Altenessen  — Pro- 

vinzgrenzc  Westfalen  . . 

9,36 

c)  Essen— Rüttenscheid . . . 

3.M 

di  Rüttenscheid-Bredeney . . 

1,7! 

zusammen  . . . 

36,93 

insgesamt!)  t , , . 

819,77 

Ausserdem  befinden  sich,  wie  in  den  Vor- 
jahren, sämmtlichc  Aktien  und  Genussscheine 
der  Mainzer  Strassenbahn  - Aktiengesellschaft 
im  Besitze  der  Gesellschaft;  die  Linien  jener 
Unternehmung  haben  eine  Betriebsläugc  von 
8,74  km. 

Das  Aktienkapital  ist  infolge  der  Vergrösse- 
rung  des  Unternehmens  von  6500000  M um 
7 900000  M auf  14  400000  M erhöht  worden;  von 
diesem  Betrage  sind  jedoch  nur  8600000  M 
in  dem  Berichtsjahre  dividendenbercchtigt  ge- 
wesen. Auch  ist  eine  weitere  Anleihe  im  Be- 
trage von  7 500000  M aufgenommen  worden; 
von  der  Älteren  Anleihe  waren  bis  zum  81-  März 
1898  126  000  M getilgt. 

Die  Betriebseinnahmen  für  sttmmtliche 
Strecken,  ausschliesslich  des  Uebertrags  aus 


dein  Vorjahre,  betrugen  . . . 3 215  624,34  M, 
die  Betriebsausgaben  ....  1893976,?»  „ . 


der  Ueberschuss 1 321  648.3»  M; 

dazu  tritt  die  Dividende  der 
Mainzer  Strassenbahn-Akticn- 
gesellschaft  mit 3SOoO,oo  „ , 


mithin  betrug  der  Gesammt* 

Überschuss 1854  648, w M. 

Im  vorhergehen- 
den Betriebsjahre 
hattendienlten  Li- 
nien einen  Ueber- 


schuss von  . . . 839703,40  M, 
die  neu  erworbe- 
nen badischen  Li- 
nien einen  Ueber- 
schuss von  . . . 488  382,9»  „ . 


Gcgeu  diesen  vorjährigen  Ge- 
sammt  Überschuss  von  . . . 1273  086,39  M 

ergiebt  sich  also  für  das  Be- 
richtsjahr ein  Mehr  von  ...  81  562,16  M. 

Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  einzelnen 
Kleinbahnen  der  Gesellschaft  sind  den  Einzel- 
berichten folgende  Angaben  entnommen: 
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I.  Die  Betriebsleistungen. 


Beförderte 

Personen 

Geleistete 

N'utz- 

kilometer 

Geleistete 

Personen- 

kilometer 

1.  Wiesbadener  Strasscnbahnen: 

a)  Wiesbaden— Biebrich  (Dampfbahn) 

1 462  543 

173  311 

6 191 016 

b)  Albrechtstrnsse— Nerobergstrasse  (Pferdebahn) 

87  411 

41803 

189167 

c)  Wiesbadener  Pferdebahn 

450  230 

136233 

600628 

d)  Nerobergbahn 

167  3&5 

— 

71976 

e)  Bahnhöfe — Walkmühle  (elektrische  Bahn)  . . . 

701098 

194  919 

1 391  587 

2.  Essener  Strasscnbahnen 

— 

1 195  757 

- 

2.  Finanzielle  Ergebnisse. 


E i n 

nähme 

Aus- 

Betriebs- 

Verfüg- 

barer 

Ueber- 

schuss 

u 

aas  dem 
Pornonen- 
▼erkehr 
M 

Genannt-  für  eine 
einnahme  l'crson 
M P/ 

gaben 

M 

Über- 

schuss 

M 

1.  Wiesbadener  Strassenbahnen: 

a)  Wiesbaden— Biebrich  (Daropfbahn)  . 

288831,» 

2(0135,-« 

16 

163  686,» 

76  448,60 

1 

b)  Albrechtstrasse  — Nerobergstrasse 
(Pferdebahn) 

10  322,m 

10  552,10 

12 

7 759,'« 

2 792,66 

j 58  6734« 

c)  Wiesbadener  Pferdebahn 

49  289,» 

52  543,ii 

u 

38901,5» 

19741,56 

16  29046 

d Nerobergbahn 

26  155,10 

26  155,to 

16 

8 784, so 

17  370,90 

17  242,  *o 

e)  Bahnhöfe —Walkmühle  (elektrische 
Bahn)  

75  026,70 

76616477 

11 

48  694,75 

31  822,os 

24  022,73 

2.  Essener  Strassenbahnen 

675  673,15  68t  056,» 

— 

365  577,09  315479,11 

273214,11 

Büche 


Gleim,  Wirkl.  Geh.  Ober-Kegicrungsrath  in 
lleiiin.  Kleinbahnen.  Aus  dem  Hand- 
wörterbuch der  Staatswissenschaften  von 
Conrad,  Kister  u.  s.  w.  2.  Supplement- 
band (Jena  1897),  S.  512-&31. 

Cohn,  Gustav,  ordentlicher  Professor  der 
Staats  wissen  schäften  in  Göttingen.  Die 
Kleinbahnen,  ln  dessen  System  der 
Nationalökonomie,  Hand  III  (Stuttgart 
1898),  S.  962-975. 

Das  Verkehrsmittel,  das  heute  als  Klein- 
bahn bezeichnet  wird,  ist  älter,  als  die  Eisen- 
bahn. Die  ersten  Schienenbaimen,  die  zur 
Beförderung  von  Personen  und  Gütern  in 
England,  Frankreich,  Nordamerika,  Oester- 
reich im  Anfang  dieses  Jahrhunderts  her- 
gestellt wurden,  sind  Verkehrsstrassen,  die 
wir  in  der  heutigen  Gesutaesspraehe  Klein- 


rschau. 


i 


bahnen  nennen  würden.  Aus  diesen  Klein- 
bahnen haben  sich  aber  sehr  früh  die 
Eisenbahnen  entwickelt,  und  nun  ist  zu- 
nächst das  eigentliche  Eisenbahnnetz  aus- 
gebaut worden,  und  erst  in  den  letzten 
Jahren  ist  man  zurückgekehrt  zu  den  Klein- 
bahnen. Aus  Volks-  und  staatswirthschaft- 
liehen,  und  auch  aus  finanzpolitischen  Er- 
wägungen ist  man  dazu  übergegangen, 
Schienenstrassen  zu  bauen,  die  hauptsäch- 
lich und  in  erster  Linie  örtlichen  Bedürf- 
nissen zu  dienen  bestimmt  sind  und  wesentlich 
einfacher  und  billiger  gebaut  und  betrieben 
werden  können,  als  die  dem  allgemeinen 
nationalen  und  internationalen  Verkehr 
dienenden  Eisenbahnen.  Zu  diesen  Klein- 
bahnen werden  allerdings,  wenigstens  in 
Prcussen,  auch  die  städtischen,  nahezu  aus- 
schliesslich dem  Personenverkehr  bestimm- 
ten Btrusscnbahnen  gerechnet,  deren  Ent- 
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wicldung  bis  auf  den  Anfang  der  fünfziger 
Jahre  unseres  Jahrhunderts  zurüekreicht. 

Der  Erlass  besonderer  gesetzlicher  Be- 
stimmungen für  die  Anlage  von  Kleinbahnen 
erfolgte  in  Preussen  in  dem  Gesetz  vom 
28.  Juli  1892.  Es  herrscht  heute  wohl  Ein- 
verständniss  darüber,  "dass  dieses  Gesetz 
mächtig  zur  Förderung  des  Kleinbahn- 
wesens,  nicht  allein  in  Preussen,  sondern 
in  zahlreichen  anderen  europäischen  und 
ausserenropäischen  Ländern,  beigetragen 
hat.  Die  Kloinhahncn  nehmen  heute  schon 
eine  so  hervorragende  Stellung  in  unserem 
gesammten  öffentlichen  Verkehrsleben  ein, 
dass  auch  die  Wissenschaft  der  National- 
ökonomie und  die  Staatswissenschaft  sich 
mit  ihnen  abtinden  muss.  So  ist  denn  in 
das  bekannte  Handwörterbuch  der  Staats- 
wissenschaften ein  besonderer  Artikel 
Gleims  über  Kleinbahnen  aufgenommen 
und  Gustav  Cohn  hat  in  dem,  vor  einigen 
Monaten  erschienenen  dritten  Bande  seines 
Systems  der  Nationalökonomie  ein  eigenes 
Kapitel  den  Kleinbahnen  gewidmet.  — Der 
erste  re  Aufsatz  giebt  ein  klares,  erschöpfen- 
des Bild  von  dem  gesammten  Kleinbalm- 
wesen  in  4 Abschnitten  mit  den  L'eber- 
schriften:  1.  Begriff  und  wirthsehuftliehe 
Bedeutung  der  Kleinbahnen.  2.  Die  Ent- 
wicklung des  Kleinbahnwesens  (und  zwar 
in  allen  Ländern  von  der  ersten  Ent- 
stehung der  Kleinbahnen  bis  zur  Gegen- 
wart! 3.  Charakter  der  Kleinbahnen  in 
technischer  und  wirthschaftlicher  Hinsicht 
4.  Keehtliehe  Ordnung  der  Kleinbahnen. 
Der  Anfsatz  ist  nicht  nur  vorzüglich  dazu 
geeignet,  allen  denen  eine  richtige  An- 
schauung von  der  allgemeinen  und  eigen- 
artigen Bedeutung  der  Kleinbahnen  zu 
geben,  die  diesem  Verkehrsmittel  bisher 
fremd  gegenüberstehen,  er  wird  vielmehr 
bei  seiner  streng  wissenschaftlichen,  in  ge- 
drängter Kürze  alle  wesentlichen  Oesichts- 
punktezusammenfussenden  Darstellung  auch 
den  Praktikern  und  Theoretikern,  die  sieh 
mit  den  Kleinbahnen  beschäftigen,  sehr 
willkommen  sein. 

Gustav  Cohn,  dem  der  Anfsatz  Gleims 
bekannt  war.  beschäftigt  sich  nach  kurzer 
Darlegung  der  wirtschaftlichen  Be- 
deutung und  der  Entwicklung  der  Klein- 
bahnen hauptsächlich  mit  dem  Strassen- 
bahnwesen  in  Nordamerika.  Grossbritan- 
nien  und  Preussen.  Dabei  werden  auch  die 
New-Yorker  Hochbahnen,  die  unterirdischen 
Stadtbahnen  in  London  und  die  Berliner 
Stadtbahn  betrachtet,  obgleich  diese  Ver- 
kehrsmittel begrifflich  nicht  zu  den  Klein- 
bahnen gehören.  Im  Zusammenhang  mit 


seinem  ganzen  System  der  Verkehrspolitik 
kommt  es  Cohn  darauf  an,  diesen  Zweig 
i derstädtischen  Verkehrspolitik besonders 
zu  erörtern,  wobei  vornehmlich  auch  die 
verschiedene  Behandlung  der  Strassen- 
bahnen  in  den  einzelnen  Grossstüdten,  dir 
verschiedenen  Züge  der  Eisenbahn-  und 
der  Strassenbahnpolitik  in  der  den  Ver- 
fasser auszeichnenden  geistvollen  Darstel- 
lung verglichen  werden.  Die  volle  Bedeu- 
tung dieses  Abschnitts  wird  freilich  nur  der 
Leser  würdigen,  der  sich  mit  dem  ganzen 
neuen  Bande  des  grossen  Cohn'schen 
Werkes,  mindestens  aber  dem  vierten,  das 
Verkehrswesen  behandelnden  Buche,  ver- 
traut gemacht  hat.  Und  das  möchte  ich 
bei  dieser  Gelegenheit  auch  den  Lesern  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  dringend  eni- 
I pfchlen.  e.  d.  L. 


Hilse,  Dr.  Karl.  Wirth  schuft  liehe  Trag- 
weite der  Haftpflicht  beim  Be- 
triebe dcrGrossen  Berliner  Pferde- 
eisenbahn-Aktiengesellschaft  und 
der  Neuen  Berliner  Pferdebahn- 
gesellschaft von  1887  bis  1896. 
Berlin  1897.  Martin  Oldenbourg. 

Nach  der  Rechtsprechung  des  Reichs- 
gerichts findet  das  Haftpfliehtgesetz  vom 
7.  Juni  1871  auch  auf  Strnssenbalmen  mit 
Pferdebetrieb  Anwendung.  Die  Grosso 
Berliner Pferdeeisenbahu  Aktiengesellschaft 
und  die  Neue  Berliner  Pferdebahngesell- 
schaft hatten  sich  bis  zum  Jahre  1886  gegen 
die  aus  jenem  Gesetz  gegen  sie  erhobenen 
Ansprüche  und  zwar  zuletzt  bei  der  Schle- 
sischen Lebensversicherung»  - Gesellschaft 
versichert.  Als  diese  Gesellschaft,  obgleich 
die  von  ihr  gezahlten  Entschädigungen  weit 
unter  dem  Betragt?  der  eingenommenen 
Prämien  blieben,  die  Fortsetzung  der  Ver- 
sicherung von  einer  namhaften  Erhöhung 
der  Prämien  abhängig  machte,  beschlossen 
die  beiden  Pferdcbahngesellschaften,  den 
Versuch  mit  einer  Selbstversicherung  zu 
machen.  Sie  bildeten  aus  den  Beträgen, 
die  sie  bei  Fortsetzung  der  Versicherung 
in  der  bisherigen  Höhe  an  die  Versiche- 
rungsgesellschaft hätten  zahlen  müssen, 
einen  besonderen  Unfall-Entschädigung» 
fonds.  aus  dem  die  Unfälle  aus  ihren  bei- 
den Betrieben  abzutinden  sein  sollten.  — 
Diese  Selbstversicherung  hat  bis  Ende  1896 
10  Jahre  gedauert.  In  dem  vorliegenden 
Berichte,  hat  sich  der  Syndikus  beider  Ge- 
sellschaften die  Aufgabe  gestellt,  zu  unter- 
suchen, ob  dies  Verfahren  sich  bewährt 
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hat  und  ob  seine  weitere  Beibehaltung  sich 
im  Interesse  der  Gesellschaften  empfiehlt. 
Der  Untersuchung  liegt  durchweg  das  amt- 
liche, von  den  Gesellschaften  mit  grosser 
Sorgfalt  gesammelte  Material  zu  Grunde. 
Der  Leser  kann  sich  darnach  nicht  nur 
selbst  überzeugen,  ob  die  Pferdebahngesell- 
schaften ein  gutes  Geschäft  gemacht  haben, 
sondern  er  gewinnt  ausserdem  einen  »ehr 
lehrreichen  Hinblick  in  die  mit  dem  Pferde- 
bahnbetrieh  für  die  Fahrgäste  und  die  die 
Strassen  benutzenden  sonstigen  Fuhrwerke 
und  Fussgünger  verbundenen  Gefahren. 
Diese  Gefahren  werden,  wie  die  vom  Be- 
richterstatter mitgetheiltcn  Zahlen  ergeben, 
gewöhnlich  gewaltig  überschätzt,  noch  dazu 
aber  sind,  wie  auf  S.  11  sehr  zutreffend  be- 
merkt wird,  „die  wirklich  eingetretenen 
Unfälle  auf  eine,  bisweilen  schon  an  das 
Unverständnis»  grenzende  Leichtfertigkeit, 
Unvorsichtigkeit  und  Waghalsigkeit  der 
Verunglückten  oder  ihrer  Pfleger  zurüek- 
zuführon“. 

In  den  zehn  .Jahren,  auf  die  der  Be- 
richt sich  erstreckt,  sind  im  ganzen  12  921 
Unfälle  vorgekommen.  8113  Unfälle  hatten 
keine  Verletzungen.  4232  leichte,  527  schwere 
Verletzungen  und  nur  19  tödtliche  Ver- 
letzungen zur  Folge.  Von  den  Unfällen 
sind  7220  beim  Absteigen,  2294  beim  Auf- 
Steigen,  1250  beim  Betreten  der  Gleise  ent- 
standen. Ansprüche  aus  dom  Haftpflicht- 
gesetze  sind  alles  in  allem  nur  in  227 
Fällen  erhoben.  Dabei  sind  in  jenem  Zeit- 
raum 44,8  Millionen  Fahrten  und  285.2  Mil- 
lionen Nutzkilometer  zurückgelegt  und  1387 
Millionen  Personen  befördert.  Es  leuchtet 
ein,  dass  diesen  Leistungen  eines  dichtver- 
zweigten, die  verkehrsreichsten  Strassen 
Berlins  durchziehenden  Pferdebahnm-tzes 
gegenüber  die  Anzahl  der  nicht  durch 
eigenes  Verschulden  herbeigeführten  Un- 
fälle eine  äusserst  geringfügige  ist.  Liest 
man  aber  (SS  6—13)  nach,  auf  welche  Ur- 
sachen die  überwiegende  Mehrzahl  der  Un- 
fälle zurückzuführen  ist,  und  erfährt  man 
aus  den  vom  Verfasser  mitgethcilten  Ent- 
scheidungsgründon  zahlreicher  gerichtlicher 
Urtheile,  wie  ungern  die  Gerichte  eigenes 
Verschulden  oder  höhere  Gewalt  als  Ur- 
sache der  Unfälle  annehmen,  so  gelangt 
man  unwillkürlich  zu  der  Ucberzeiigung, 
dass  selbst  diese  kleine  Zahl  von  227  Un- 
fällen nicht  dc-n  richtigen  Massstab  für  die 
üeurtheilung  der  mit  dem  Pferdebahn- 
betrieb verbundenen  Gefahren  bildet. 

An  Haftpfiichtentsehädignng  haben  die 
beiden  Gesellschaften  für  die  bis  zum 
Schluss  des  Berichtszeitraums  erledigten 


219  (von  227)  Fälle  insgesammt  100013.60 
Mark  zahlen  müssen.  Einschliesslich  der 
sonst  mit  der  Untersuchung  der  Unfälle, 
Prozessführung  u.  s.  w.  verbundenen  Kosten 
haben  die  Gesammtausgaben  filr  die 
Ilaftpflichtansprüche  108  261,40  M betragen. 
Dervorerwähnte  Unfallentschädigungsfonds 
einschliesslich  Zinsen  hatte  dagegen  eine 
Höhe  von  330  527,98  M erreicht,  somit  war 
ein  Uebersehuss  von  222  286.58  M vorhan- 
den. Dieser  Uebcrschuss  ist  nun  allerdings 
kein  reiner  Gewinn,  es  haften  auf  ihm  noch 
I einige  Renten-  und  sonstige  Ansprüche, 
j Es  ist  aber,  wie  Iiilse  berechnet,  mit  Sicher- 
heit zu  erwarten,  dass  nach  Abzug  dieser 
Ansprüche  schliesslich  ein  namhafter  Ge- 
winn übrig  bleiben  wmf  Das  Verfahren 
| der  Selbstabfindung  von  Ilaftansprüehen 
hat  hiernach  die  Probe  auf  seine  Zuver- 
lässigkeit und  Zweckmässigkeit  glücklich 
Überstunden.  (S.  76  ) Ob  die  Zukunft  ähn- 
lich günstige  Ergebnisse  herbeifuhren  wird, 
lässt  sich  freilich  nicht  ohne  weiteres  aus 
der  Vergangenheit  sehlicssen.  Insbeson- 
dere lässt  sieh  noch  nicht  übersehen,  ob 
durch  Einführung  des  eh-ktrisehcnBetricbes, 
die  erweiterte  Zulassung  der  Mitbenutzung 
der  Gleise  durch  andere  Unternehmer,  die 
| Verdichtung  des  Scliienennetzes.  das  An- 
wachsen des  Verkehrs  infolge  Herabsetzung 
der  Fahrpreise  die  Verkehrsgefahren  sich 
erhöhen  werden.  Mit  dem  Inkrafttreten  des 
Bürgerlichen  Gesetzbuches  werden  anderer- 
seits die  Haftpflichtansprüche  wachsen.  — 
Desungeachtet  empfiehlt  Hilse  grundsätz- 
lich die  einstweilige  Beibehaltung  der  Selbst- 
versicherung. 

Es  erscheint  mir  ausserordentlich  dan- 
kenswcrtli,  dass  die  vorstehenden  Unter- 
suchungen einmal  angestellt  worden  sind. 
Sie  sind  nicht  nur  in  ihrem  Gcsamtntergeb- 
niss,  sondern  in  zahlreichen  Einzelheiten, 
die  in  dem  Buche  nachgelesen  werden 
mögen,  von  hohem  allgemeinen  Interesse, 
von  besonderem  Werth  aber  für  die  Ver- 
! waltungeti  anderer  Strassenbahncn.  Wenn 
selbstverständlich  auch  nicht  ohne  weiteres 
behauptet  werden  kann,  dass  die  Erfahrun- 
gen, die  ein  so  grosses,  gut  verwaltetes 
und  finanzkräftiges  Unternehmen,  wie  die 
Grosse  Berliner  Pferdebahn  gemacht  hat, 
auch  bei  kleineren  Unternehmungen  unter 
anderen  Verhältnissen  mit  Sicherheit  zu 
erwarten  sind,  so  gewinnt  doch  jedes  andere 
Unternehmen  aus  diesen  Untersuchungen 
mancherlei  Anhaltspunkte  für  Schaffung 
ähnlicher  Einrichtungen.  Von  nicht  zu 
unterschätzendem  Werth  aber  ist,  wie  be- 
reits bemerkt,  die  ziffermässige  Darlegung 
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der  geringen,  mit  dem  Strassenbahubetricb 
verbundenen  Gefahren.  Das  Studium  dieses 
Berichtes  kann  ich  also  nur  angelegentlichst 
empfehlen.  v.  d.  L. 


Nivel lementsergebn isse  de rTrigo no- 
metrischen  Abtheilung  der  königl. 
preussischen  Landesaufnahme. 
HeftlX.  ProvinzIIannover  und  das 
Grossherzogthum  Oldenburg.  Ber- 
lin 1898;  im  Selbstverläge.  Zu  beziehen 
durch  E.  S.  Mittler  & Sohn.  Preis  jedes 
Heftes  1,00  M. 

Die  Nivellementsergebnisse  sind  bis 
jetzt  in  zwölf  selbständigen,  für  die 
praktische  Verwendung  hergerichteten 
Heften  erschienen.  Es  steht  noch  aus  das 
Heft  XIII:  Reichsland  Elsass-Lothringen, 
das  Grossherzogthum  Baden  und  die  Baye- 
rische Pfalz. 

Wie  schon  im  Jahrgang  1897.  S.  88  der 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen  beim  Erscheinen 
der  ersten  Hefte  der  Nivellementsergeb- 
nisse bemerkt  worden  ist,  enthalten  sie 
alle  für  den  Anschluss  von  Spezialver- 
messungen brauchbaren  Nivellements- 
punkte. 


Das  soeben  erschienene  Heft  IX  bringt 
• die  nivellitischeu  Bestimmungen  in  der  Pro- 
vinz Hannover  und  in  dem  Grossherzog- 
j thum  Oldenburg,  in  denen 

die  Schleife  von  Hannover, 

20  Schleifenlinien  und 
11  Anschlusslinien, 

wie  aus  den  Uebersichtsblättem  II  und  III 
1 dieses  Heftes  hervorgeht,  von  zusammen 
1802  km  Lilnge  mit  1628  Festpunkten  ge- 
messen sind.  Als  Provinzialhauptpunkt  gilt : 
Hannover,  Aegidienkirche,  Höhen- 
marke. 

Das  Erscheinen  dieser  Nivellements- 
ergebnisse,  deren  übersichtliche  Anordnung 
besonders  noch  hervorzuheben  ist,  dürfte 
den  fachmännischen  Kreisen  und  den  Unter- 
nehmern für  Anlage  von  Kleinbahnen  sehr 
1 willkommen  sein.  Rckbg. 


Verzeichniss  der  an  die  Redaktion  einge- 
sandten Bücher: 

Bernhard,  Der  Eisenbahn  bau  in  Deutsch -Ost- 
afrika. Berlin  1898.  20  M. 

Hoppe,  Dr.  E.  Die  Akkumulatoren  für  Elek- 
trizität. 3.  Aufl.  Berlin  1898.  8 M. 

Pratt  und  Alden,  Street  Railway  roadbed. 
New-York  1898  2 Doll. 


Zeitaehriftenschau. 


Centratblatt  der  Bauverwaltung.  18Ü8- 

[18.  Jahrg.,  No.  41a,  S.  4<Jl.\ 
Die  Wirkung  der  Selbstfahrer  auf  die 
Strassendecke. 

Die  Vortheile,  die  die  Einführung  von 
Selbstfahrern  und  der  dadurch  bewirkte  Fort- 
fall der  Pferde  für  die  Erhaltung  und  Rein- 
haltung der  Strassendecke  haben,  werden  kurz 
besprochen;  dabei  wird  unter  anderem  die  be- 
merkenswerthe  Thatsache  mitgeiheilt,  dass  der 
Verfasser  des  Aufsatzes  mikroskopisch  den 
Staub  in  den  obersten  Geschossen  einer  an 
belebter  Strasse  Berlins  gelegenen  Wohnung 
als  grösstentheils  aus  Pferdemist  bestehend 
festgestellt  hat 

Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  und 
Abhandlungen.  18R8. 

( Bd.  15,  lieft  1,  S.  HO.] 
Die  Verpflichtungen  der  Strassenbahn- 
gesellschaften  aus  der  Benutzung 
städtischer  Strassen  und  der  Er- 
gänzungsbeschluss. Von  Dr.  J.  Eger. 


Das  auf  der  Hauptversammlung  des  Ver- 
eins Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  gehaltene  Referat.  (Vergl.  Mit- 
theilungen dieses  Vereins,  1898,  No.  11.) 

Elektrotechnische  Rundschau.  1888. 

[15.  Jahrg.,  No.  24,  S.  265  } 

Elektrische  Bahnen  nach  den  Ausfüh- 
rungen der  Elektrizitätsgesell- 
schaft Felix  Singer  & Co.,  A.-G., 

Berlin. 

Die  Gesellschaft  verwendet  den  von 
Dickinson  erfundenen  Stromabnehmer,  bei 
dem  die  Kontaktrolle  doppelte  Drehbarkeit 
besitzt,  so  dass  sie  sich  ohne  weiteres  in  die 
Drahtrichtung  einstellen  kann  und  die  Unter- 
stützungspunkte des  Fahrdrahtes  auch  in 
scharfen  Bogen  bis  auf  40  m auseinander- 
gerückt werden  können.  Da  es  ferner  an- 
gängig ist,  den  Fahrdraht  seitlich  über  dem 
Gleis  anzuordnen,  vereinfacht  sich  dieLeitungs- 
fühmng  und  Aufhängung.  Auch  den  ver- 
wendeten Bahnmotoren  nach  System  Walki  r 
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werden  Vorzüge  nachgerühmt,  besonders  sollen 
durch  die  elastische  Aufhängung  die  für  den 
Oberbau  und  den  Motor  gleich  nachtheiligen 
Stösse  berabgemindert  werden. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  1898. 

[13.  Jahrg.,  Heft  37,  S.  622.) 

Ueber  elektrisch  betriebene  Automobil- 
wagen. 

Feld  mann  theilt  naeh  Angaben  im  L*In- 
dustriel  61ectr.  einige  der  Ergebnisse  aus  den 
vom  französischen  Automobilklub  veranstal- 
teten Versuchsfahrten  mit  Selbstfahrern  mit. 
(Siehe  die  Mitthellungen  in  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen  1806  S.  114  u.  462). 


Ttsliche  Betriebs- 
kosten 

t 

Pferde 

Pros. 

! Petro- 
leum1) 
Fr«. 

Elektri- 

zität*) 

Fr«. 

Verwaltung  

3,M 

8,16 

3,16 

Verwaltung  und  indirekte 
Betriebskosten  .... 

18, 1» 

1 1657 

14,47 

Direkte  Betriebskosten  . 

5,79 

12,00 

6,98 

Zusammen 

1957 

28,17 

ums 

Petroleumpreis  ist  <M?  Frcs.  für  das  Liter, 
ln  Deutschland  viel  niedriger! 

Gewicht  der  Wagen  1400—1800  kg,  davon 
28— 30%  für  die  Batterien.  Nutzgewicht  nur  8 bis 
11%  des  gcsammten  Gewichts.  Arbeit  für  60  km 
im  Mittel  11—13  Kilowattstunden,  also  für  das 
Wagenkilometer  180-200  und  fnr  das  Tonnen- 
kilometer 120  Wattstunden.  Durchschnittlicher 
Wirkungsgrad  der  Batterien  66—67%.  Mittlere 
Geschwindigkeit  18—14  km/St 
Anhalten  in  der  Steigung  | bei 

auf  2—3  in  I 7—10  km/St 

Anhalten  in  dem  Gefälle  auf  I Geschwindig- 
5 — 12  m ) keit. 

Stromverbrauch  auf  der  Kampe  des  M.- 
Valerien  (8,*s%)  bei  6—8  km/St.  Geschwindig- 
keit 3000—6000  W.  gegen  600-700  W.  auf  I 
ebener  Strecke. 

[19.  Jahrg.,  No.  38,  S.  637.) 

Die  unterirdische  Stromzuführung  für 
elektrische  Bahnen.3) 

*)  Täglicher  Verbrauch  20  1,  und  zwar  60  km  Fahrt  mit 
2 Personen  <1570  kg  tiesammtgewichti  165  I,  Leerlauf  für 
die  Stande  2,06  !,  davon  05  1 für  ZuodU&mme. 

•)  Akkumulatoren  44—60  Elemente  =:  100-140  A.- 
Stunden,  Ladungskosten  0,12  Kr  ca.  für  die  Kilowattstunde. 
Unterhaltung  der  Akkumulatoren  4 Frca.  für  den  Tag  = 
60  - 00*/,  des  Anschaflungswerthea. 

•)  Vergl.  Zeitschrift  fnr  Kleinbahnen.  1097,  8 490  ff.,  j 
woselbst  die  Bahn  Beb  renstraaae— Treptow  bereits  wesent- 
lich in  derselben  Weise  und  unter  Beifügung  derselben 
Zeichnungen  beschrieben  lat. 


Verfasser  giebt  eine  durc  h Zeichnungen  er- 
läuterte Beschreibung  der  u literirdischen  Strom- 
zuführung, wie  sie  von  der  Firma  Siemens  k 
Halske  zuerst  iin  Jahre  1889  bei  den  elektri- 
schen Bahnen  in  Budapest  und  später  im  Jahre 
1896  auch  in  Berlin  bei  der  elektrischen  Bahn 
von  der  Behrenstrasse  uAch  Treptow  ange- 
wendet worden  ist  Der  unterirdische  Kanal 
liegt,  im  Gegensatz  zu  den  meisten  amerika- 
nischen Ausführungen,  bei  denen  der  Kanal 
mit  den  Leitungen  in  die  Mitte  jedes  Gleises 
gelegt  worden  ist,  unter  der  einen  Fahrschiene, 
die  zur  Bildung  des  Schlitzes  für  den  Strom- 
abnehmer zweitheilig  angeordnet  ist,  und  ent- 
hält zwei  isolirte  Leitungsschieuen,  je  eine  für 
die  Zu-  und  Rückleitung.  Dieser  doppclpoligen 
Anordnung  sind  in  erster  Linie  die  günstigen 
Erfolge,  die  mit  diesem,  im  einzelnen  sehr  gut 
durchgebildeten  System  bisher  erzielt  worden 
sind,  zuzuschreiben,  denn  sie  bietet  den  sonst 
allgemein  üblichen  einpoligen  Systemen  gegen- 
über mindestens  eine  doppelt  so  grosse  Be- 
triebssicherheit Auch  werden  durch  die  von 
der  Erde  isolirte,  besondere.  Stromrückleitung 
vagabondirende  Ströme  vermieden,  die  bei 
oberirdischer  Stromzulührung  Schäden  für 
Fernsprech-  und  Telegraphenan  lagen,  für 
wissenschaftliche  Instrumente,  Wasser-,  Gas- 
und  Kanalisationsrohr«  n befürchten  lassen. 
Die  sinnreichen  Einrichtungen  für  den  Ueber- 
gang  von  der  unterirdischen  Leitung  auf  die 
oberirdische  und  umgekehrt  sind  eingehend 
beschrieben  und  durch  Zeichnungen  erläutert 

f 19.  Jahrg.,  Heft  41,  S.  696] 

Elektrische  Bahn  mit  Dreiphasenstrom 
in  Evian-les-Bains  \ Frankreich). 

Die  Bahn  dient  nur  zur  Ersteigung  einer 
Anhöhe  von  20  m,  die  mit  einer  durchschnitt- 
lichen Steigung  von  80%,  etwa  200  m lang  ist 

Engineering.  1898. 

[Bd.  66,  No.  1707,  S.  358] 
Die  Nilgiri-Z&hnstangeubahn. 

Kurze  Beschreibung  dieser  in  Indien  er- 
bauten vereinigten  Reibung«-  und Zahnslangen- 
bahn  mit  Lageplan,  Lihigenprofil  und  Brücken- 
abbildungen. Die  Bahn  ist  46.x  km  lang  und 
führt  von  der  Station  Matapolciuni  der  Madras- 
bahn unter  Ueberwindung  von  6148*  Höhe 
nach  Ostacemund.  Die  stärkste  vorkomniende 
Steigung  der  Zahnstangenstrecke  ist  1 : 13,4»; 
die  Lokomotiven  wiegen  dienstfähig  34  t mit 
13  t grösstem  Achsdruck,  sie  können  ausser 
dem  Eigengewicht  60  t Last  mit  einer  Ge- 
schwindigkeit von  8 bis  9.««  km, St  befördern. 

Engineering  News.  1898. 

[lid.  40,  No.  8,  8.  124] 
Die  elektrische  Bahn  von  Chicago  nach 
Milwaukee. 


Digitized  by  Google 


V.  Jthrfr&nir  1 
S'oT»Tnher  1898  j 


Zeitschriftenschau. 


569 


Beschreibung  der  Linienführung  des  Ober- 
baues und  Angaben  über  die  Kraftanlagen. 
Die  Bahn  ist  in  einzelnen  Theilstrecken  von 
50  und  53  km  in  Ausführung  und  zum  Theil 
schon  im  Betriebe  und  wird  etwa  160  km  Ge- 
sainmtlftnge  erhalten;  sie  liegt  vorzugsweise 
in  Strassen,  soll  aber  trotzdem  mit  40  bis 
48  km  St.  Geschwindigkeit  befahren  werden. 
Die  schon  eröffnete  60  km  lange  Strecke  wird 
von  einer  Kraftanlage  aus  mit  dreiphasigem 
Drehstrom  versehen,  der  in  Umformstationen 
in  Gleichstrom  verwandelt  wird. 

[Bd.  40,  No.  11,  8.  162.) 

Ausrüstung  und  Unterhaltung  elektri- 
scher Bahnwagen.  Vortrag  von  Hop- 
kins, gehalten  auf  dem  Verbandstag 
der  amerikanischen  Strassenbahnvereini- 
gung  in  Bostou. 

Der  Vortragende  spricht  für  die  Anwen- 
dung langer  Wagen  aus  Stahlrahmen  und  für 
besondere  Sommer-  und  Winterwagen,  die 
Wagen  sollen  alle  6 Monate  in  Werkstätten 
gründlich  nachgesehen  werden.  Für  die  Mo* 
lorbürsten  wird  weicher  feinkörniger  Koks 
mit  Scheuermischung  empfohlen.  Die  Unter- 
suchung der  Wagen  soll  am  Tage  erfolgen, 
auch  ist  eine  gründliche  tägliche  Reinigung 
nölhig.  Ein  monatlich  einmaliges  Abwaschen 
mit  Seife  wird  für  den  Anstrich  weniger  schäd- 
lich gehalten,  als  die  durch  die  Nichtanwen- 
dung der  Seife  vermehrte  Einwirkung  des 
Staubes,  Schmutzes  u.  s.  w. 

[Bd.  40,  No.  11,  S.  166.] 

Ueberwachung  und  Prüfung  derMotor- 
und  Wagenausrüstungen.  Vortrag 
von  Per k ins,  gehalten  in  derselbeu 
Versammlung  zu  Boston. 

Der  Vortragende  beschreibt  die  Ausrüstung 
und  Einrichtungen  eines  zur  Aufstellung  und 
Untersuchung  von  &0  Motorwagen  bestimmten 
Wagenschuppens  in  Toledo  (Ohio).  Er  spricht 
sich  dagegen  aus,  dem  Wagenführer  die  Aus- 
führung kleinerer  Ausbesserungen  auf  der 
Strecke  zu  gestatten.  Die  Umschalter  sollten 
wenigstens  alle  4 Tage  und  die  Stromabnahme- 
stangen t Hg!  ich  nachgesehen  werden. 

[Bd.  40,  No.  11,  S.  170.] 

Vergleichsweise  Vorzüge  der  einfachen 
und  Drehgestell  wagen  für  Stras- 
Benbahnen.  Vortrag,  in  derselben  Ver- 
sammlung von  Mc  Cullough  gehalten. 

Der  Vortragende  hebt  die  Vorzüge  langer 
Wagen  hervor  und  spricht  sich  gegen  die  An- 
wendung von  Anhängewagen  aus,  die  er  für 
unwirthschaftlich  halt.  Die  Betriebsausgaben 
für  die  Betriebsmittel  sollen  in  Amerika  etwa 
62°/o  der  Gesammtbetriebskosten  von  Strassen- 
bahnen  ausmachen.  Da  auch  die  Ausgaben 
für  die  Wagenführer  und  Schaffner  mit  der 


Wagenzahl  steigen,  so  ist  die  Anwendung 
langer  Wagen  mit  möglichst  grosser  Platzzahl 
wirtschaftlich  vorteilhaft.  In  mehreren  Zu- 
sammenstellungen werden  die  Unterhaltungs- 
; u.  s.  w.  Kosten  der  verschiedenen  Wagenarten 
mitgeteilt. 

[Bd.  40,  No.  11,  S.  180  u.  187.] 

Bericht  über  die  Jahresversammlung 
des  Strassenbahnvereins  von  New- 
York. 

(Siehe  auch  Street  Railway  Journal.) 

[Bd.  40,  No.  11,  8.  181.] 

Kosten  der  elektrischen  Kraft  für 
Strass  enb  ahnen. 

(Siehe  Street  Railway  Journal,  S.  621.) 

lllustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Strassen- 
bahnen.  1898. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[4.  Jahrg.,  No.  20,  S.  907.] 
Montage-  und  Revisionswagen. 

M.  Schiemann  beschreibt  einen  von  Lieb- 
scher in  Dresden  zu  Zwecken  der  Aufstellung 
und  Ueberwachung  der  Oberleitungen  ge- 
1 bauten  Wagen.  (Mit  Abbildung.) 

Journal  of  the  Association  of  Engineering^ 
Sodeties.  1898. 

[Bd.  21,  No.  2,  S.  68.) 

Kraftverbrauch  bei  elektrischen  Bah- 
nen. Vortrag  von  Dodd  mit  an- 
schliessender kurzer  Besprechung. 

Der  Vortragende  untersucht  den  Kraftver- 
brauch nach:  1.  dem  Neigungswiderstand 

| 2.  dem  Bogenwiderstand,  8-  dem  Widerstand 
| der  Beschleunigung  und  4-  dem  Keibungs- 
widerstand  auf  wagerechter  Bahn.  Er  zeigt, 
dass  der  letztgenannte  Widerstand,  dessen 
i genaue  Ermittlung  bei  Dampfbahnen  auf 
Schwierigkeiten  stösst,  sich  bei  elektrischen 
' Bahnen  sehr  einfach  feststellen  lässt,  und  geht 
auch  auf  die  Versuche  ein,  die  zur  Ermittlung 
, des  Widerstandes  bei  Dampfeisenbahuen  ge- 
I macht  worden  sind. 


Le  Gtnie  Civil.  1898. 

[Bd.  33,  No.  22,  S.  363.] 

Congrös  de  l’Union  internationale  des 
Tramways. 

Verzeichnis»»  der  Fragen,  die  die  zehnte 
Generalversammlung  des  Internationalen  per- 
manenten Strassenbahnvereins  beschäftigt 
haben. 
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Zeitschriften  schau. 


r Zeitschrift 
LfOr  Kleinbahnen 


The  Railroad  Gazette.  1898. 

[Bd.  90,  No.  35,  36,  S.  623 , 645.] 
English  electric  Railroads. 

Es  wird  zunächst  hervorgehoben,  dass  in 
der  letzten  Zeit  dAnk  den  vom  neuen  Klein- 
bahngesetz eingeführten  Erleichterungen  der 
Konzessionserwerbung  der  Bau  elektrischer 
Bahnen  in  England  einen  grossen  Aufschwung 
genommen  habe;  besonderer  Werth  wird  dabei 
der  Befugniss  der  Kleinbabnkommissare  bei- 
gelegt, den  Widerspruch  der  städtischen  Kör- 
perschaften dann  unberücksichtigt  zu  lassen, 
wenn  er  ihnen  unberechtigt  erscheint.  Dieser 
Widerspruch  soll  vielfach  nur  auf  dem  Streben 
der  Gemeinden,  selbst  die  Bahnen  zu  bauen, 
beruhen  und  sich  namentlich  dann  störend 
gelten  machen,  wenn  Privatgesellschalten 
planen,  mehrere  Städte  mit  einander  zu  ver- 
binden, und  nun  die  widersprechenden  Wünsche 
der  verschiedenen  Verwaltungen  erfüllen  sollen. 

Mit  Genugthuung  stellt  der  Artikel  des 
amerikanischen  Blattes  fest,  dass  die  Anlage 
der  elektrischen  Bahnen  Englands  und  die 
Lieferung  der  Betriebsmittel  meist  den  in 
London  vertretenen  amerikanischen  Firmen 
übertragen  werde;  er  bedauert,  dass  der  Lon- 
doner Grafschaftsrath  sich  so  schroff  ableh- 
nend gegen  das  Oberleitungssystcm  selbst  für 
die  Vororte  verhalte,  obwohl  es  in  Sheffield, 
Manchester,  Liverpool  und  Glasgow  selbst  im 
Stadtinnern  angewandt  werde  und  obwohl  der 
Grafschafts rath  am  1.  Januar  18:»9  selbst  etwa 
70  Meilen  Strassenbahn  in  Betrieb  nehme. 

_ Nach  diesen  allgemeinen  Bemerkungen 
werden  die  letzthin  für  elektrischen  Betrieb 
eingerichteten  Strassenbahnen  Englands  be- 
sprochen. Zunächst  die  aus  dem  Pferdebetrieb 
umgewandcltcn  Bahnen  Bristols  und  Dublins; 
hier  in  Dublin  ist  das  Verhältnis*  der  Betriebs- 
ausgaben zu  der  Roheinnahme  von  71,76% 
beim  Pferdebetrieb  auf  47,o»%  bei  elektrischem 
Betrieb  gefallen. 

Die  sodann  eingehend  besprochenen,  neu 
cröffnetcn  Linien  sind  die  Bahnen  von  Black- 
pool nach  Fleetwood,  von  Middlesbrough  nach 
Stockton,  von  Kidderminster  nach  Stourport 
und  von  Halifax  nach  Bradford;  alle  werden 
mit  oberirdischer  Zuleitung  betrieben,  zwei 
von  Stadtgemeinden  und  zwei  von  Privaten. 

Die  Blackpool-Fleetwood-Bahn,  von 
einer  Gesellschaft  betrieben,  zerfällt  in  drei 
Abschnitte:  eine  Strassenbahn  innerhalb  des 
Fleckens  Blackpool,  eine  Kleinbahn  auf  eige- 
nem Strasscnkörper  zwischen  Blackpool  und 
Fleetwood  und  schliesslich  eine  Strassenbahn 
innerhalb  der  Stadt  Fleetwood.  Die  Bahn  ist 
16  Meilen  lang,  fast  durchweg  zweigleisig,  in 
Vollspur  ausgeführt.  Die  Leitungsdrähte  wer- 
den von  zweiarmigen  Masten,  nur  auf  einigen 
Plätzen  Blackpools  von  Spanndrähten  getra- 
gen. Die  Bahn  ist  in  selbständige  Leitungs- 
abschnitte von  je  l/a  Meile  Länge  eingetheilt; 
die  Zuführungskabel  laufen  unterirdisch.  Die 
Motorwagen  sind  34  Fuss  6 Zoll  englisch  lang 


und  fassen  4M  Personen;  sie  enthalten  zwei 
Motoren  von  je  35  PS  und  wiegen  vollbesetzt 
etwa  12  t.  Die  Höchstgeschwindigkeit  auf  dem 
eigenen  Bahnkörper  ist  auf  25  Meilen  in  der 
Stande  festgesetzt,  in  den  Ortschaften  darf  aie 
nur  10  bis  12  Meilen  betragen.  Zwei  Akku- 
mulatorenbatterien vermitteln  den  Ausgleich 
der  Maschinenanspannung  und  sollen  den 
Strom  auch  für  die  Stunden  der  Nacht  liefern. 

Die  Bradforder  Gemeindebahnen  sind 
angelegt,  weil  eine  städtische  Beleuchtungs- 
anlage einige  Jahre  mit  Erfolg  betrieben  war 
und  die  überschüssige  Kraft  der  Maschinen 
Verwendung  finden  tollte.  Sie  bewegt  sich 
durchschnittlich  in  Steigungen  von  1:30,  die 
Höchststeigung  beträgt  1:14V*  Die  techni- 
schen Einrichtungen  der  Bahn  werden  kurz 
beschrieben. 

Die  Middlesbrough  - Stockton  - Bahn 
(vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898,  S.  474) 
ist  eine  der  bedeutsamsten  Neuanlagen  Eng- 
lands. 18  Monate  nach  Abschluss  der  Verhand- 
lungen mit  den  städtischen  Behörden  ist  sie 
dem  Verkehr  übergeben  worden;  dabei  musste 
die  Spur  von  4 Fuss  und  4 Fuss  bVs  Zoll 
überall  in  die  Spur  von  8 Fuss  6 Zoll  umge- 
ändert werden.  Die  Bahn  bat  eine  Länge  von 
fünfzehn  englischen  Meilen.  Ein  Ergänzungs- 
netz von  20  Meilen  Länge  ist  in  Aussicht  ge- 
nommen. Der  Strom  wird  von  der  Kraft- 
zentrale  aus  auf  2 Meilen  Entfernung  in  der 
Gebrauchsstärke  von  500  Volt  dem  Leitungs- 
draht zugeführt;  darüber  hinaus  wird  er  in 
einer  Stärke  von  2500  Volt  zur  Unterstation 
Newport  geleitet  und  hier  erst  auf  die  Ge- 
brauchsstärke umgeformt. 

Die  Bahnen  in  Halifax  werden  wie  die 
Bradforder  von  der  Stadt  betrieben  und  sind 
ebenfalls  im  Anschluss  an  die  elektrische  Be- 
leuchtung entstanden.  Eine  Akkumulatoren- 
batterie gleicht  die  Spannungen  aus.  Die 
Bahn  zeichnet  sich  durch  die  sehr  starken 
Steigungen  aus,  die  sie  zu  überwinden  hat. 

Kurze  Bemerkungen  über  die  Londoner 
Untergrundbahnen  schliessen  den  Artikel. 

[Bd.  30,  No.  36,  S.  642.] 
The  Waterloo  and  City  Railway. 

Der  Bericht  über  die  am  8.  August  1898 
dem  Verkehr  übergebene  Untergrundbahn1) 
wird  ergänzt:  Die  Züge  laufen  von  8 Uhr 
morgens  bis  10  Uhr  abends  in  Abständen,  die 
sich  nach  dem  Verkehrsbedürfniss  richten,  und 
zwar  morgens  und  abends  alle  fünf  bis  sechs 
Minuten,  mittags  vorläufig  nur  alle  Viertel- 
stunden. Im  Gegensatz  zu  den  mit  Dampf  be- 
triebenen Untergrundbahnen  Londons  herrscht 
in  deu  Tunneln  dieser  Bahn  eine  angenehme 
Kühle.  An  beiden  Endpunkten  beginnt  die 
Bahn  mit  einer  Rampe  von  1:60,  so  dass  so- 
wohl das  Abfahren,  als  auch  das  Anhalten 
sehr  erleichtert  ist.  Nur  eine  Wagenklasse 
wird  geführt;  der  Preis  für  eine  einzelne  Fahrt, 
2 d,  wird  beim  Durchschreiten  eines  Dreh- 
*)  Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1890,  8-  473. 


V.  .lahrcanir.  1 
November  188a  J 

kreuze*  erlegt,  Fahrkarten  werden  nur  für 
Doppel fahrten,  für  3 d,  ausgegeben.  Sonntags 
ist  vorläufig  der  Verkehr  eingestellt;  doch 
wird  sich  diese  Beschränkung  kaum  aufrecht 
erhalten  lassen,  da  die  Bahn  eine  wichtige 
Verbindung  zwischen  dem  Osten  und  Nord- 
osten Londons  und  den  Vorortlinien  der  Süd- 
weatbahn  darstellt.  Die  Beleuchtung  der  Wa- 
gen ist  sehr  gut  und  wird  durch  den  Gang  j 
nicht  beeinträchtigt;  auch  sonst  ist  die  Aus- 
stattung geschmackvoll  und  zweckmässig, 
Polsterung  und  Vorhänge  sind  nicht  ange- 
bracht. Die  Endpunkte  sind  so  angelegt,  dass 
sie  in  Verbindung  mit  den  noch  geplanten 
Untergrundbahnen  gesetzt  werden  können. 

[Bd.  30,  No.  36,  8.  643.) 
Pullinann  motor  cars  for  the  Brooklyn 
Elevated. 

Eine  Beschreibung  von  12  neuen  Wagen 
der  Brooklyner  Hochbahn.  Sie  sind  mit  je 
vier  Motoren  von  je  80  PS  nach  System  Walker 
ausgerüstet  und  sollen  die  Züge  über  die 
Brooklyner  Brücke  ziehen. 

[Bd.  30,  No.  36,  S.  643.) 
Au  English  Light  Kailwav. 

Die  Konzessionsbedingungen,  die  das 
Hamlelsnmt  für  die  Pcakirk-Postland-Klein- 
bahn  aufgestellt  hat,  werden  im  Auszuge 
wiedergegeben. 
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The  Bailtray  News.  1898. 

[Bd.  70,  No.  1813,  S.  53».] 

Light  Railways  in  Lancashire. 

Der  Plan,  Liverpool  und  Prescot  durch 
eine  elektrische  Strasscnbahn  zu  verbinden, 
wird  besprochen  und  dabei  hervorgehoben, 
dass  es  nothwendig  sei,  auch  die  kleineren 
Städte  und  die  ländlichen  Bezirke  Lancashires 
durch  Kleinbahnen  an  das  Netz  der  Haupt- 
bahnen anzuschliessen. 

[Bd.  70,  No.  1813,  S.  541.) 

Electric  Railways  and  Tramways. 

Die  Uebersicht  der  Industrie  Electrique 
über  die  elektrischen  Bahnen  Europas  (vcrgl. 
Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1698,  S.  330)  wird 
theilweise  wiedergegeben  und  der  daraus  sich 
ergebende  Gegensatz  gegenüber  Nordamerika 
betont.  In  Europa  sind  204  elektrisch  betrie- 
bene Linieu  in  Betrieb,  allein  in  den  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  dagegen  950; 
die  Länge  beträgt  in  Europa  1419  englische 
Meilen,  in  den  Vereinigten  Staaten  dagegen 
16000  Meilen. 

[Bd.  70,  No.  1814,  S.  571.) 

Irish  Light  Railways. 

Ein  Auszug  aus  dem  66.  Bericht  der  Kom- 
missare für  öffentliche  Arbeiten  in  Irland,  der 
die  Angaben  über  22  irische  Kleinbahnen  von 
ihrer  Eröffnung  an  enthält. 


Zeitschriftenschau. 


Jahr  1S96 

Meilen 

Einnahmen 

Lstr. 

Ausgaben 

!<str. 

Ueber- 
schuss  (4-) 
oder 

Defizit  (— ) 
Lstr 

Clogber  Valley 

»7 

6 849 

6895 

— 46 

Cavan  Sc  Leitriiu 

48 

9226 

8 622 

-f  604 

West  Cläre 

27 

10864 

9881 

+ 1483 

Carrickfergus  Harbour1) 

1 

— 

— 

— 

Mitchclstown  and  Fermov 

llJ/a 

3900 

3240 

4"  660 

Schul!  and  Skibbereen 

14  V. 

2 306 

3 358 

— 1052 

West  Donegal 

4 

>i  400 

71 

+ 329 

Cork,  Coachford  & C 

18 

9 472 

7886 

+ 1 606 

Dublin  and  Blessington 

16V* 

6691 

5787 

+ 804 

Ballin&scartv  & Courtinacsherrv 

9 

1 339 

3179 

— 1 840 

Longhrea  and  Attymon 

9 

1 122 

221 

+ 901 

Tralee  and  Dingle  

37Vi 

5889 

9 342 

— 8 453 

Ballinrobe  and  Claremorris 

12 

2630 

1570 

+ 1060 

■Sooth  Cläre 

26 

6 784 

6 451 

+ 383 

Tuatn  and  Claremorris 

17 

2661 

728 

+ 1933 

Donoughmorc  Extension 

8*/, 

1 143 

1306 

— 163 

West  Donegal 

19 

3109 

3 723 

— 614 

Ketnmare  and  Headford 

19 V, 

3 311 

5 325 

— 2014 

West  Kerrv 

26*/. 

6621 

7 117 

-149« 

Collooney  and  Swinford 

29 >/. 

8149 

7 169 

+ 990 

Claremorris  and  Swinford 

18 

8 314 

2514 

+ 800 

Mranolar  to  Glenties 

24'/j 

4 038 

3417 

+ 621 

Zusammen  . . . 

433'/. 

98  718 

97  272 

+ 1446 

*i  Diese  iimhn  ist  nicht  für  den  Personenverkehr  eröffnet.  — ')  Diese  Summe  ist  von  der  Detriebeffesellsch.irL  als 
Sitdfe.t«*inD:thme  xageslfhert 
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Zcitschriftenschnu. 


f Z^ltochrin 
[für  Kleinbahnen. 


The  Street  Railway  Journal.  1898. 

[Bd.  14 , No.  10.] 
Die  ganze  Nummer  ist  im  wesentlichen 
von  den  Berichten  über  die  im  September  ab- 
gehaltenen  Verbandstage  der  allgemeinen 
amerikanischen  und  der  New-Yorker  Strassen- 
bahnvereinigungen  erfüllt  Ausser  den  drei 
schon  nach  Engineering  News,  No.  37,  er- 
wähnten Vorträgen  sind  noch  besonders  zu 
nennen : 

[S.  821.] 

Kosten  der  elektrischen  Kraft  für 

Strassen  bahnen  bei  Dampf-  und 

Wasserkraft.  Von  Cirnant. 

Der  Vortragende  stützt  sich  auf  Erfahrun- 
gen aus  44  Kraftstationen  mit  98387  KW  Ka- 
pazität. In  mehreren  Tabellen  und  Zeichnun- 
gen werden  die  Kosten  nachgewiesen.  Er  ver- 
gleicht die  wirklichen  Kraftstationen  mit  einer 
angenommenen  Musteranlage  von  3600  KW 
mit  drei  quergelagerten  Verbundmaschinen 
von  80  Umdrehungen  in  der  Minute,  die  un- 
mittelbar mit  je  einem  Generator  von  1200  KW 
gekuppelt  sind.  (Siehe  auch  Railroad  Ga- 
zette, 1898,  43.  Jahrgang,  No.  10,  S.  722.) 

[S.  640  u.  647.  | 

Bis  zu  welchem  Grade  sollen  Strassen- 
bahnen  das  Vergnügungsgeschäft 
pflegen 
und 

Methoden  zur  Entfaltung  neuen  Ver- 
kehrs auf  Strassenbahnen. 

Es  wird  die  Anlage  von  Parks,  Theatern 
u.  s.  w.  empfohlen. 

I S.  640 , 645  u.  652  \ 
Schienenverbindungen  in  Brooklyn; 
Schienen;  G leiskonstruktion  in 
Brooklyn. 

Mittheilungen  über  die  verschiedenen  Ober- 
bauarten  und  das  Vorhalteu  verschieden  harter 
Schienen  iin  Betriebe. 

The  Street  Railway  Review.  1898. 

[Bd.  8,  No.  &] 

Auch  diese  Nummer  ist  mit  den  Berichten 
über  die  vorgenannten  Versammlungen  gefüllt 

Verordnung  »hl  att  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt 1898. 

[11.  Jahrg.,  No.  116 , S.  2211. j 
Automobilbetrieb  auf  schienenlosen 
Strassen. 

Eine  Skizze  der  technischen  Entwicklung 
des  Selbstfahrerwesens. 


Eisenbahnzeitung  (vergl.  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1896,  S.  519). 

[15.  Jahrg.,  No.  27,  S.  W.\ 
Schwebebahn  Barmen  — Elberfeld. 

Nach  der  Westdeutschen  Bauzeitung  wer- 
den einige  Angaben  über  die  im  Bau  begriffene 
Schwebebahn  nach  System  Langen  gemacht 
Sie  hat  eine  Länge  von  13,3  km;  davon  laufen 
10^  km  über  dem  Flussbett  der  Wupper.  Die 
Steigungen  wechseln  von  0 bis  3°/o-  Alle  24 
bis  36  m befindet  sich  eine  Stütze,  und  zwar 
alle  200  in  eine  feststehende  oder  Ank«*rstützc, 
dazwischen  bewegliche  oder  Pendel  stützen. 
Die  Balm  wird  elektrisch  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  40  km  in  der  Stunde  betrieben 
werden. 

[15.  Jahrg.,  No.  27,  28,  S.  435 , 450.) 

Bericht  deB  Ingenieurs  Dumonceau, 
erstattet  für  den  Internationalen  permanenteu 
Strassenbahnverein  über  die  Anwendung  von 
Personen-  und  Güterwagen  mit  Drehgestellen 
im  Lokalbahnbetrieb. 

[15.  Jahrg.,  No.  28,  S.  446.) 
Elektrische  Schweissung  der  Strassen- 
bahnschienen. 

Das  von  der  Johnson  Company  bei  der 
Bostoner  West  End  Street  Railway  ange- 
wandte Verfahren  wird  nach  der  Electrical 
World  beschrieben  (vergl  Zeitschrift  für  Klein- 
bahnen, 1898,  S.  518). 

[15.  Jahrg.,  No.  29  und  30,  S.  460  und  47b.) 
Auflagen  seitens  der  Kommunen  bei 
Konzessionsertheilungeu. 

Der  Vortrag,  den  Direktor  Kolle  auf  der 
IV.  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen 
gehalten  hat  (vergl.  Mittheilungen  des  Vereins, 
1898,  No.  9,  S.  126). 

[15.  Jahrg.,  No.  29  und  30,  S.  462  und  478.) 
Welche  sind  die  Vor-  und  Nachtheile, 
die  sich  zur  Zeit  in  der  Praxis  bei 
den  verschiedenen  elektrischen 
Betriebssystemen  erwiesen  haben? 
Bericht  des  Zivilingenieurs  E.  A.  Ziffer- 
Wien,  erstattet  auf  der  10.  Generalver- 
sammlung des  Internationalen  perma- 
nenten Strassenbahnvereins  1898- 
Die  Antworten,  die  auf  die  Fragebogen 
des  Vereins  von  fünf  Gesellschaften  gegeben 
worden  sind,  werden  zusammengefasst  und 
auf  Grund  der  sonst  gewonnenen  Erfahrung 


besprochen.  Der  Bericht  bezieht  sich  auf  fol- 
gende Systeme:  Akkumulatoren,  Oberleitung, 
Zeitschrift  f.  Transporttcesen  u.  Strassenbau.  unterirdische  Stromzuführung,  gemischter  Be- 

trieb,  und  zwar  Oberleitung  mit  Akkumula* 
toren  und  Oberleitung  mit  Unterleitung  ver- 
[15.  Jahrg.,  No.  27,  S.  429.)  bunden,  Theilleitersystem,  Dreischienensystem, 
Die  Zentral-London-ßahn.  Mehrphasen-  und  endlich  Einphasen- Wechsel- 

Abdruck  des  Artikels  der  Oesterreichischen  stroin System. 
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Das  Kleitilmhngesetz  und  dir  Bergwrrksbalinrn. 


Die  Bestimmungen  lies  Kleinbahn-  1 
gesetzes  vom  28.  Juli  1892  über  die  Berg- 
werksbahnen, ilie  mit  Maschinen  be- 
trieben werden  und  mit  einer  Eisenbahn 
oder  Kleinbahn  derart  in  unmittelbarer 
Gleisverbindung  stehen,  dass  eiu  Uebergang 
der  Betriebsmittel  stattlinden  kann,  haben 
in  der  Praxis  seither  vielfach  Schwierig- 
keiten verursacht,  weil  Ober  die  Grenzen 
der  danach  den  Bergbehörden  und  den  zur 
eisenbahntechnischen  Aufsicht  berufenen 
Kisenbahnbehörden  zustehenden  Befugnisse 
keim-  genügende  Klarheit  herrschte.  Pie 
Meinungsverschiedenheiten,  die  infolge- 
dessen nicht  selten  zwischen  den  bethei- 
iigten  Behörden  entstanden,  brachten  nicht 
nur  weitläufigen  Schriftwechsel  mit  sich, 
sondern  waren  auch  deshalb  besonders 
empfindlich,  weil  dadurch  die  Interessen 
der  auf  eine  schnelle  und  sachgemässe  Er- 
ledigung ihrer  Anträge  drängenden  Berg- 
werksbesitzer nachtheilig  beeinflusst  wur- 
den. Es  war  deshalb  gelegentlich  in  dieser 
Zeitschrift  (Jahrgang  1896,  Seite  857  ff.)  der 
Versuch  gemacht  worden,  die  den  Berg- 
behörden und  den  EisenbahnbehOrden 
durch  das  Gesetz  zugewiesenen  Aufgaben 
näher  zu  bestimmen  und  dnrzulcgen,  in 
welcher  Weise  ein  zweckentsprechendes 
Zusammenwirken  dieser  Behörden  bei  der 
Genehmigung  und  Beaufsichtigung  der 
Bergwerksbahnen,  soweit  sie  Privatan- 
schlnssbahncn  im  Sinne  des  Kleinbahn- 
gesetzes sintl,  zu  erreichen  sei.  Jetzt  end- 
lich hat  nun  diese  Angelegenheit  in  der 
Hauptsache  ihre  schliessliche  Erledigung 
dadurch  gefunden,  dass  von  autoritativer 
Seite  feste  Regeln  aufgestellt  worden  sind, 
nach  denen  die  betheiligten  Behörden 
künftig  zu  verfahren  haben.  Es  ist  dies 
geschehen  durch  die  von  dein  Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  und  dem  Minister  für 
Handel  und  Gewerbe  bekannt  gegebenen 
„Grnndzüge  für  die  Ausübung  der 
Aufsicht  über  diejenigen  Privatan- 
schlussbahnen  im  Sinne  des  Gesetzes 
über  Kleinbahnen  und  Privatan- 
“chlussbahnen  vom  28.  Juli  1892  (Ge- 


setzsammlung S.  225),  welche  zugleich 
Zubehör  eines  Bergwerks  bilden.“1) 
Wie  in  dem  begleitenden  Erlasse  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  liervor- 
gehoben  wird,  bezwecken  diese  Grund- 
züge. das  aus  dem  Kieinbabngesctze  sich 
ergebende  besondere  Verhftltniss  dieser 
Bahnen  durch  Zusammenstellung  der  we- 
sentlichen Regeln  für  die  Zuständigkeit 
und  das  Zusammenwirken  der  betheiligten 
Behörden  der  Eisenbnhnverwahung  und 
der  Borgverwaltung  klar  zu  stellen.“  Es 
wird  dabei  bemerkt,  dass  eine  erschöpfende 
Regelung  des  beiderseitigen  Aufsichtsrechts 
unlhunlich  sei  und  es  nur  darauf  aukommen 
körnte,  die  in  Betracht  kommenden  Ge- 
sichtspunkte im  allgemeinen  und  unter  Ver- 
meidung des  Eingehens  in  Einzelheiten  an 
die  Hand  zu  geben.  „Die  betheiligten  Be- 
hörden werden  daher  in  Wahrung  der 
ihnen  gemeinschaftlich  an  vertrauten 
öffentlichen  Interessen  stets  darauf 
Bedacht  zu  nehmen  haben,  in  allen  wichti- 
geren, das  beiderseitige  AufsichtsverbtÜt- 
niss  berührenden  Angelegenheiten  erst 
nach  vorherigem  gegenseitigen  Be- 
nehmen vorzugehen,  in  Eilfällen  aber  die 
getroffenen  Anordnnngen  ohne  Verzug  zur  , 
Kenntniss  der  betheiligten  Behörde  der  an- 
deren Verwaltung  zu  bringen,  unter  Vor- 
behalt der  Entscheidung  der  Vorge- 
setzten Zentralstellen  bei  etwaigen 
Meinungsverschiedenheiten.“ 

Diese  Erläuterungen,  sowie  die  Grund- 
Züge  selbst  stehen  in  allen  wesentlichen 
Punkten  auf  demjenigen  Standpunkt, 
der  in  dem  seiner  Zeit  in  dieser  Zeit- 
schrift veröffentlichten,  oben  erwähnten 
Aufsatz  vertreten  worden  war.  In  dem 
letzteren  war  znr  Erfüllung  der  den  Eisen- 
bahnbehörden durch  das  Klcinbahngesetz 


*►  Die  „Grandxdge“  sind  den  kOnlgl.  F.isenbalindirek- 
tionen  and  den  königl.  Ei«enbahakomml»*4ren  durch  Er- 
lass de«  Minister«  der  Öffentlichen  Arbeiten  vom  17.  Ok- 
tober 1896,  den  köuigl.  Oberberg&tntern  durch  Erlass  dea 
Ministers  für  Handel  und  Gewerbe  vom  30.  August  1696  be- 
kannt gegeben.  Sie  sind  im  laufenden  Jahrgange  dieser 
Zeitschrift  Seite  645  ff.  abgedruckt.  (Vergl.  auch  Eisen- 
bahn Verordnungsblatt  1098,  8.  300  ff.) 
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übertragenen  Obliegenheiten  eine  selb- 
ständige Mitwirkung  der  zuständigen 
ElsenbahnbehOrde  als  erforderlich  be- 
zeichnet: 1.  bei  der  Prüfung  und  Geneh- 
migung des  Entwurfs  für  die  Anschluss- 
anlage; 2.  bei  der  Eröffnung  des  Be- 
triebs auf  der  Anschlussbahn;  3.  bei 
der  Beaufsichtigung  ihres  Betriebs 
und  4.  bei  der  Feststellung  der  Be- 
fähigung der  Betriebsbeamten.  so- 
weit diese  bei  der  ihnen  obliegenden  Be- 
förderung der  Züge  von  und  zu  der  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn  in 
die  für  den  Betrieb  der  letzteren  bestimmten 
Anlagen  (Bahnhöfe  u.  s.  w.)  hineinfahren 
müssen.  Dem  schliessen  sich  jetzt  die 
Grundzüge  an,  indem  sie  bestimmen: 

Zu  1.  Vor  der  Prüfung  des  Entwurfs 
einer  Anschlussbahn  nach  Massgabe  der 
Bestimmungen  des  § 67  des  allgemeinen 
Berggesetzes  vom  24.  Juni  1866  hat  die 
Bergbehörde  sich  zu  vergewissern,  dass 
die  Prüfung  und  Genehmigung  des  Ent- 
wurfs und  des  Anschlusses  durch  die  zu- 
ständige Eisenbahnbehörde  stattgefunden 
hat  (Artikel  I a.  a.  O.). 

Zu  2.  Die  Eröffnung  des  Betriebs  der 
•Anschlussbahn  darf  erst  statttinden,  nach- 
dem die  Abnahme  durch  Kommissare 
•der  bei  der  Prüfung  des  Entwurfs  he- 
theiligten  Behörden  stattgefunden  hat 
(Artikel  III  a.  a.  O.). 

Zu  3.  Die  eisenbahntechnische 
Beaufsichtigung  und  Ucberwaehung  des 
Betriebes  dcrOrubenanschlusshahn.  welche 
die  betriebsfähige  und  betriebs- 
sichere Unterhaltung  der  Bahnanlage 
und  der  Betriebsmittel  (der  letzteren 
mit  der  unten  angegebenen  Ausnahme), 
sowie  die  sichere  und  ordnungs- 
mässige  Durchführung  der  Züge  um- 
fasst, erfolgt  in  der  ganzen  Ausdehnung 
der  Anschlussbahn  selbständig  und  aas- 
sc  hliesglich  durch  die  Eisenbahnbehörde, 
welche  die  hierbei  erforderlich  werdenden 
Anordnungen  an  den  Bergwerksbesitzer 
mier  dessen  Angestellte  unmittelbar  er- 
lässt Anordnungen  solcher  Art  von  ein- 
greifender Bedeutung,  namentlich  wenn  sic 
eine  Aenderung  der  Bahnanlagen  bedingen, 
hat  die  Eisenbahnbehörde  alsbald  zur 
Kenntniss  der  Bergbehörde  zu  bringen 
(Artikel  VII  a.  a.  O.). 

Die  Beaufsichtigung  derjenigen  Be- 
triebsmaschinon  und  Betriebsmittel,  die 
nur  auf  der  Anschlussbahn  verkehren,  ein- 


schliesslich der  Dampfkesselpolizei,  liegt 
jedoch  der  Bergbehörde  ausschliesslich  ob 
(Artikel  VIII  a.  a.  O.). 

Zu  4.  Machen  die  örtlichen  Verhält- 
nisse des  Anschlusses  es  erforderlich,  dass 
die  von  dem  Bergwerksbesitzer  angesteiltcn 
Bediensteten  der  Anschlussbahn  bei  der 
Beförderung  der  Züge  in  die  Anlagen 
(Bahnhöfe  u.  b.  w.),  die  für  den  Betrieb 
der  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden 
Bahn  bestimmt  sind,  hineinfahren  müssen, 
so  halten  sie  ihre  Befähigung  für  diesen 
Theil  des  Dienstes  zunächst  der  Eisenbalm 
behörde  zu  erbringen  (Artikel  VI  a.  a.  0. 

Dieses  sind  die  wichtigsten  Bestim- 
mungen der  Grundzüge,  soweit  sie  für 
die  vorliegende  Frage  in  Betracht  kommen. 
Die  übrigen  Anordnungen  beziehen  sich 
auf  die.  Mitwirkung  des  Regierungspräsi- 
denten in  den  Fällen,  in  denen  durch  dir 
| Ausführung  des  Entwurfs  auch  landespoli- 
zeitichc  Interessen  berührt  werden  (Ar- 
tikel II).  auf  die  örtliche  Abgrenzung  der 
Grubenanschlussbahnen  gegen  die  An 
Schlussstation  (Artikel  IV),  auf  die  Aus 
Übung  des  der  Bergbehörde  zustehenden 
Polizeiverordtmngsreehts  (Artikel  V und 
VII),  sowie  auf  die  beim  Betriebe  der  An- 
schlussbahn vorkommenden  Unglüeksfllle 
| (Artikel  IX). 

Von  besonderer  Bedeutung  ist,  dass 
nunmehr  von  zuständiger  Stelle  klar  au» 
gesprochen  ist,  was  die  cisenbahntech- 
nisehe  Aufsicht  umfasst  und  welches  somit 
die  Obliegenheiten  der  mitwirkonden  Eisen 
bahnbehörde  sind,  — sowie  ferner,  dass 
die  letztere  ilire  Aufgaben  vollkommen 
selbständig  zu  erfüllen  hat  und  dass  also 
von  einer  Nachprüfung  oder  Korrektur  der 
von  ihr  getroffenen  Anordnungen  und  Ent 
Scheidungen  durch  die  Bergbehörde  keine 
Rede  sein  kann.  — Unentschieden  ist  aus 
naheliegenden  Gründen  die  Frage  geblie 
ben,  welche  Anschlussbahnen  im  Sinne  der 
Gruntizüge  als  „Zubehör  eines  Bergwerk»" 
zu  gelten  haben.  Dies  wird  also  auch  für 
die  Folge  nach  Lage  der  ^tatsächlichen 
Verhältnisse  von  Fall  zu  Fall  zu  prüfen 
und  zu  entscheiden  sein.  Besondere 
Schwierigkeiten  wird  diese  Entscheidung 
in  der  Regel  nicht  verursachen. 

Nicht  zweifelhaft  kann  es  sein,  dass 
sielt  die  Grundzüge  nicht  nur  auf  neu 
herzustellende  Bergwerksbahnen,  soli- 
dem ebenso  auch  auf  Abänderungen 
oder  Erweiterungen  bestehender An- 
selilussniilagen  zu  beziehen  haben.  Sil- 
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Die  Kleinbtthnen  in  Belgien  im  Jahre  1897.') 


Im  Anschluss  an  die  bisherigen  Mit- 
theilungen folgen  nachstehend  nach  dem  , 
von  der  Nationalen  Gesellschaft  für  Klein-  j 
bahnen  veröffentlichten  Jahresberichte1)  die  j 
Angaben  über  Umfang  und  Betriebsergeb- 
uisse  des  belgischen  Kleinbahnnetzes  im 
Jahre  1897. 

Ende  1896  waren  der  Kleinbahngesell-  I 
sehaft  77  Linien  (mit  1627,5  km)  konzessio-  i 
nirt.  Dazu  kamen  im  Jahre  1897  11  neue  i 
Konzessionen  für  193.1  km  Bahn,  darunter  I 
5 Verlängerungen  bestehender  Linien 
(27.6  kin). 

Am  31.  Dezember  1897  umfasste  das 
Kleinbnhimetz  88  Linien  mit  1900.9  km. 
Seit  dem  1.  Januar  1898  wurden  der  Ge- 
sellschaft weitere  7 Linien  (mit  77,0  km), 
darunter  1 Verlängerung,  konzessionirt,  so 
dass  sich  der  Gcsammtumfang  der  kon- 
zessionirten  Linien  auf  1977,9  km  stellt.  Da- 
von waren  71  Linien  (mit  1510,7  km)  im 


*i  Vergl  Zeitschrift  für  Kleinbahnen.  1897.  8 589  ff. : 
Die  Kleinbahnen  in  lielgien  im  Jahre  1896 

*)  SocJ^tf  Nationale  dee  chemin«  de  fer  vlclnau.t.  Trei- 
«lerne  txercice  »oclal.  annt'-e  1897.  Rapport  pröenu1  p&r  ie 
conaeil  d’adminlatration.  Bruxelles  189a 


Betrieb,  17  weitere  (mit  4G7.2  km)  im  Bau 
und  vorbereitet. 

Von  dem  Gesaiuratnctz  haben: 

73  Linien  (mit  1549,6  km)  eine  Spurweite 
von  1,000  m, 

11  Linien  (mit  325.3  km)  eine  Spurweite 
von  1,067  m,*) 

4 Linien  (mit  28,0  km)  eine  Spurweite 
von  1.435  m. 

Betrieben  werden  von  den  71  Linien: 
69  (1494.5  km)  mit  Dainpfkrnft, 

1 (5,1  km)  mit  Pferdekraft,*) 

1 (10,8  km)*)  mit  Elektrizität. 

Wie  sich  im  Jahre  1897  das  konzessio- 
nirte  Kleinbahnnetz  auf  die  einzelnen  Pro- 
vinzen, auf  Fläche  und  Bevölkerung  ver- 
theilt, zeigt  die  untenstehende  Uebersicht. 

Ausser  den  bereits  konzessionirten 
Kleinbahnen  sind  noch  weitere  89  Linien 
(mit  1516,8  km)  in  Erwägung  genommen 
und  über  5 neue  Linien  (65,9  km)  wird 
Entscheidung  erwartet. 

*1  Im  Anichlui»  an  tan  niederländische  BehnneU. 

Tramway  du  Nord  d’Anrera. 

*)  Bruxelles  A la  Peilte  Eaploette. 


Provinzen 

Bevölke- 

rungszahl 

Oberfläche 

Bahnlänge  der  konzessionirten 
Linien  iu  Kilometern 

(81.  Dezem- 
ber 1896) 

(Hektar) 

auf  die 
Provinz 

auf 

10000 

Einwohner 

auf 
10  000 
Hektar 

Antwerpen 

784  975 

283178 

325,3 

4,14 

11,4» 

Brabant  

121266(1 

328290 

404,» 

3,31 

12,31 

Westflandern 

781  281 

323  3dl 

281,4 

3,^4 

8,53 

Ostflandern 

1 002  300 

300029 

143,9 

1.« 

4,90 

Hcnucgau 

1 100  346 

372  167 

177,0 

lfit 

4,7«» 

Lüttich 

817  473 

289465 

163,7 

2,oo 

5,64 

Limburg 

234  210 

241201 

194,o 

8^» 

8,0t 

Luxemburg  

216 144 

441  836 

81,* 

3,n 

1,9» 

N’araur 

346492 

366  024 

126,3 

Sys* 

8,<> 

Zusammen 

0 495686 

2 945591 

1900,9 

2,93 

6,44 
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Hiernach  umfasste  da»  belgische  Klein- 
bahnnetz am  81.  März  1898: 

a)  88  konzessionirte  Linien  und  zwar: 
71  Linien  im  Betrieb  . = 1510,7  km, 
17  Linien  im  Bau  . . . = 890.2  „ , 

= 1900,9  km, 

b)  89  Linien  in  Erwägung  = 1616,8  „ , 
dazu  5 neue  Linien  mit  65,9 

überhaupt  182Linien  mit  3483.6  km. 

Rechnet  man  hierzu  die  Lokalbahnen 
nnd  Dampftramways,  die  in  Privatbetrieb 
stehen  (69,2  km),  so  gehören  gegenwärtig 
zu  dem  konzesxionirten  belgischen  Klein- 
bahnnetz 95  Linien  mit  1970.1  km,  davon 
sind  78  Linien  (mit  1579,9  km)  iin  Betriebe. 


Itn  Laufe  des  Jahres  1897  sind  168.4  km 
neue  Strecken  eröffnet  worden. 

An  Dividende  wurden  im  Durchschnitt 
gezahlt: 

im  .Jahre  1893  = 2,80%, 
im  Jahre  1894  = 2,90 % 
im  Jahre  1895  = 2,96% 
im  Jahre  1896  = 3.08% 

Im  Jahre  1897  = 3.16%  (gegen  2,65%  im 
Jahre  1890). 

Die  nachstehenden  Uebersichten  geben 
ein  Bild  der  Entwicklung  des  belgischen 
Kleinbahnnetzes  im  Jahre  1897  gegenüber 
den  beiden  Vorjahren. 


Umfang  des  Kleinbahnnetzes. 


Kon- 

Davon 

Bevölke- 

Flüchen- 

Es 

kommen1) 

D a 

z u 

Mithin 

Jahr 

zessio- 

in 

Erwägung 
(nach 
ceeocht ) 

in 

Vorberei 

tun« 

Gesammt- 

netz 

'31. 

März) 

nirt 

sind 

„ , , im  Bau 

im  Betriebe 

u w 

rung 

iuhalt 

Ein-  „ , 

. Hek- 
won- 

ner  tar 

An?,  km 

km  < Linien  ‘ 

Anzahl 

Hektar 

km 

Babel*»  re 

A«,-  km 

An:  km 

An.  1” 

1896 

76  1 578,1 

1195,0  (65)  948,1  (11 

6341  ;'58‘) 

2,45  5,2» 

82  1 379,» 

5 133,4 

163  3066,» 

1897 

81  1680,» 

1 343,:  (06)  336,»  (15) 

6 410783  >) 

2 945  591 

2,51  5,53 

87  1462,» 

2 21,5 

1898 

88  1 1 900, y 

1 510,7  711  390,i  (17; 

G 495  886  *} 

2945591 

2,»  6,15 

89  1616,s 

5 65,9 

1-2  .S481t 

')  Kür  31.  Dezember  des  Vorjahr*. 


Betriebsnetz  der  Kleinbahnen  im  Vergleich  zum  Hauptbahnnetze 


Betriebsnetz  der  Klein- 

In  Prozenten 

des  Haupt- 

bahnen 

bahnnetzes 

Jahr 

Linien 

Länge 

Hauptbahn- 

netz 

Kleinbahn- 

netz 

Anzahl 

km 

km 

% 

1896  

82 

1 630,7 

4 556,0 

35,: 

1896  

86 

| 1 748,3 

4 587,0 

88,1 

1897  

95 

1970,1 

4 606,0 

42,: 

Anlagekapital  der  Kleinbahnen. 


Jahr 

Konzessionirte 
und  vorbereitete 
Linien 

Aufgebrachtes  Anlage- 
kapital 

überhaupt  für  1 km  (rd.) 

Anz. 

km  (r<L) 

Free. 

1895 

76 

1 573,t 

76145000 

48  400 

1896 

81 

1 080,3 

84  235  000 

50140 

1897 

88 

1900,9 

97732000 

50007 

Da 

von  ent 

fal 1 en 

auf 

Staat 

Provinzen 

Gemeinden 

Private 

in  Pro 

aenten 

28,9 

2Kt 

41, < 

3^ 

28,0 

27,9 

41,i 

3,1 

29,5 

28g» 

39,5 

V 
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Betriebsmittel  der  Kleinbahnen. 


Im 

Dienst 

Loko- 

motiven 

Personen- 

wagen 

Gopäck- 
und  Güter- 
wagen 

waren 

über- 

haupt 

für 
1 km 

über 

haupt 

für 
l km 

über- 

haupt 

für 
l km 

Stück 

1895 

360 

O40 

710 

0,31  | 

1981 

1,51 

1896 

28U 

041 

792 

0.3S 

2117 

1,5» 

1897 

298 

O40 

813 

0,5! 

2350 

1 1,57 

I 

Kosten  der  Betriebsmittel  für  1 km. 


Durchschni  ttak  outen 

1896  ! 

1896 

1897 

(für  1 kmi 

Frei. 

Frca. 

Frcs. 

für  die  Loko- 
motive .... 

4 751 

4 959 

4707 

für  den  Personen- 

wagen .... 

2848 

9410 

2384 

für  den  Gepäck- 

u.  Güterwagen 

2423 

2579 

2 606 

überhaupt 

9 521 

9 947 

9697 

Gesamintwcrth  d. 

Betriebsmittel  . 

12488  400  13252  791 

14640948 

Hauptbetriebsergebnisse  des  Gesammtnetzes. 


Be- 

triebs- 

jahr 

«31.  De- 

Be- 

trie- 

bene 

Linien 

Mittlere 

Betriebs- 

lange 

Geleistete 

Zug- 

kilometer 

! 

Einnahme 

1 

Ausgabe 

Ueber- 

sebuss 

Ver- 

hältnis* 

von 

AtUffabe 

Einnahme 

Von  der  Ein- 
nahme1) ent- 
fallen auf 

Personen-  Güter- 
verkehr 

rember) 

Anzahl 

km 

Anzahl 

Fra*. 

Free. 

Frca. 

Vo 

% 

7. 

1895 

65 

125843 

6149363 

5903  465 

4091  111 

1812  354 

69,30 

74,35 

26,75 

1896 

66 

1336,97  1 

6652013 

6 445  800 

4400040 

2 046  760 

68, *3 

08,30 

31.7t 

1897 

71 

1397.W 

7007  880 

7 003110 

4 697  143 

2306967 

67,07 

67, w 

32. Jt 

')  Nach  dem  Verwaltungnbericht  für  1897.  8.  48. 


Kilometrische  Betriebs  ergebe 
nisse  des  Gesammtnetzes. 


Betriebs- 

Auf 1 Betriebskilometer  entfallen 
an 

jahr 

(31.  Dezem- 

Einnahme 

Ausgabe 

Ueber- 

schuss 

ber) 

Frca 

Free. 

Free. 

1896 

4776,54 

3 310,13 

1 466,33 

1896 

4 875, $8 

3 328,3t 

1 647,  tt 

1897 

6009,15 

3 359.93 

1 649,30 

P e r i 

s o u a 1. 

Personal 

1895 

1896 

1897 

Zentralverwaltung  . 

122 

122 

122 

Aussendienst  . . . 

69 

69 

60 

Zusammen 

181 

181 

182 

1 

Unfälle. 


Verwendetes  Anlagekapital  der 
Betriebsstrecke  n. 


Jahr 

Pl.  De- 
aember) 

Betriebs- 

strecken 

Anz.  km 

Au  lagekoste  n 

überhaupt  für  1 km 
Frca. 

1896 

66 

13144 

68008325 

44  140 

1896 

66 

1 343,3 

61  418075 

45044 

1897 

1 

71 

1 

1 510,7 

68049314 

45046 

Jahr 

Rei- 

sende 

Bahn- 

be- 

dien- 

stete 

Son- 

stige 

Per- 

sonen 

Ins- 

ge- 

saiumt 

Ge- 

leistete 

Zugkilo- 

meter 

Anzahl 

2 3 

2 z 

f <3 

Ul  > 

• » 
l t 

® * 

i ? 

41  4> 

U > 

1 3 
I s 
a J 

1895 

— 3 

— 1 

31  10 

31  14 

6149263 

1896 

4 9 

— — 

24  13 

28  22 

6 694  187 

1897 

3 2 

2 4 

25  21 

30  27 

7 118  198 
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Kilome  irische  Betriebsergebnisse  der  belgischen  Kleinbahnen 
im  Jahre  1897  gegenüber  189&  und  1896 
(nach  den  einzelnen  Linien). 


Lfd. 

Na 

Bahnlinien 

Jahr 

Mitt- 

lere 

Be- 

trieb«- 

lange 

Zahl 

der 

Be- 

triebe 

tage 

Anlage- 
kosten 
för  1 km 
Bahn  l&nge 

Kilo  metrische 
Kinnahme  Ausgabe 

Verhält- 
nis» von 
Ausgabe 
Ein- 
nahme 

km 

Frca. 

Frca. 

Frca. 

% 

1 

Antwerpen  Hoogstraeten— Turn- 

1885 

61,  94 

865 

39529 

6584,47 

4 889,11 

66» 

hout 

1886 

61,94 

366 

42129 

6 764, ts 

4 558,33 

68» 

{ 1,067  m Spur) 

1897 

61» 

3t« 

46  741 

6852,7t 

4 61  Mt 

67» 

2a 

Ostende— Nieuport-  Furnes 

1896 

82,so 

366 

40010 

5997,1» 

4 275,tt 

71» 

(Stadtverkehr) 

1898 

32,10 

866 

39158 

6280,90 

4 296,63 

68,11 

(l,oo  m Spur) 

1897 

32,  so 

365 

39  561 

6358,» 

4 363,w 

1 68» 

2b 

Ostende— Nieuport— Furnes 

1897 

2,97 

92 

ln  2a  mit. 

11214,0» 

9922,ii 

88» 

(Lokal verkehr)  (l,ooo  m Spur) 

enthalten 

3 

Andenne— Kghez6e 

1895 

22,03 

365 

38176 

4 295,44 

3 349,w 

77» 

(l,oo  m Spur) 

1896 

22.« 

366 

40164 

4 737,69 

3 579, si 

75» 

1897 

22,03 

365 

41039 

8902,« 

2977,3« 

76» 

4 

Mel  reux— Laroche 

1895 

19,04 

865 

41512 

3758,11 

2621,97 

69,77 

(l,oo  m Spur) 

1890 

19, hi 

366 

42  680 

4 192,61 

2878,71 

68» 

1897 

19,  si 

365 

43  496 

4836,79 

2972,93 

68,« 

6 

Poix— St.  Hubert 

1895 

6,40 

366 

54  301 

5676,(0 

3 789» 

67» 

(l,oo  in  Spur) 

1896 

6,io 

366 

55  650 

6 952,07 

3 977» 

66» 

1897 

6,40 

366 

55  756 

6 447,07 

4 291,07 

66» 

6 

Thielt— Aeltre 

1895 

18,oo 

366 

35947 

2 146,11 

2 102,11 

97» 

(l,oo  m Spur) 

1896 

18,oo 

366 

37106 

2 240,41 

2087,0» 

90» 

1897 

18,oo 

366 

38081 

2 857, ss 

2 146,09 

91.03 

7 

Ostende— Blankenberghe 

1895 

21,30 

366 

43991 

8663,47 

5814,» 

67,19 

und  Abzweigungen 

1896 

21,30 

366 

49  444 

8 605,16 

5 854» 

68» 

(l.oo  in  Spur) 

1897 

21,30 

366 

61 083 

8579,1» 

5855,6t 

68» 

8 

Gent— Soiuergein 

1895 

14,93 

366 

45180 

6570,90 

4 401,19 

67» 

(l,oo  m Spur) 

1896 

14,33 

366 

466*3 

6272,7« 

4 357,11 

69,17 

1897 

14,93 

366 

31705 

6 840,13 

4 587,« 

67» 

9 

Charleroi — Mont  sur  Marchienne 

1895 

3,90 

366 

66  457 

9761,13 

7 689,19 

78,77 

(l.oo  m Spur) 

1896 

3,90 

366 

66337 

10  883,9s 

8255,m 

7941 

1897 

3,90 

366 

66  351 

11808,33 

8426,11 

74» 

10 

Charleroi— Lodelinsart  (St.  Antoine)  1896 

8,30 

365 

85010 

12337,97 

8840,11 

71» 

(l,oo  m Spur) 

1896 

3,30 

366 

85  343 

13  435,60 

9870,64 

73» 

1897 

8,30 

366 

85  365 

14  937,94 

10833» 

72» 

11 

Charleroi— Montignv  le  Tilleul 

1895 

7,f*o 

365 

64  401 

13  895,09 

10  403,19 

74» 

(1,oo  ni  Spur) 

1896 

7, HO 

366 

64  735 

14  706,11 

11295» 

76^1 

1897 

7, HO 

365 

67  311 

15268,63 

11506,17 

75» 

12 

Malines— Itegem— 'Westerloo 

1895 

39, S3 

366 

36  373 

4 239,71 

2740,91 

6t» 

(1,<W7  m Spur) 

1896 

39,  »3 

366 

86  8t« 

4 402.94 

2873» 

6537 

1897 

39,  H3 

365 

29388 

4 403,74 

2864» 

65» 

13 

Brüssel— Schepdael— Eyseringen 

1895 

13,6» 

365 

43  339 

6 660,96 

4073,oi 

61,ii 

(1/m  m Spur) 

1896 

18  ts 

866 

43  318 

7 196,11 

4 423,61 

61,47 

1897 

13,69 

365 

j 43716 

7 478,» 

4 667.01 

61» 

14 

Wavre  — Jodoigne 

H-195 

28,oo 

365 

1 53  996 

5 168,39 

3216» 

62» 

(l,oo  m Spur) 

1896 

2w,oo 

366 

54  205 

5461,71 

3 391» 

62,io 

1897 

28,00 

365 

54  370 

5 520,69 

3 381» 

61» 

15 

Samson— Andenne  -Huy 

1895 

14,oo 

365 

35  526 

3 190,41 

2 126,11 

68.li 

(l,oo  m Spur) 

1896 

14,oo 

366 

28  209 

3 804,19 

2 520,70 

68» 

1897 

19,4* 

365 

32  407 

4 143,9s 

2868,17 

6941 
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Lid. 

So. 

Bahnlinien 

1 

Jahr 

Mitt- 

lere 

Bo 

trieb». 

lange 

km  j 

Zahl 

der 

Be- 

triebs- 

U*e 

Anlage- 
kosten 
für  1 km 
Bahnl&nge 

1 

Kilometrieche 
Einnahme  Ausgabe 

Verhalt- 
nie*  von 
Ausgabe 
Ein- 
nahme 

Frca. 

Krce. 

Fra, 

*/. 

16 

BrUsael— Enghien 

1896 

31,  »1 

366 

41695 

4 596,1« 

3200,51 

69,05 

(l,oo  in  Spnr) 

1896 

31,64 

366 

39  780 

4 848,4« 

3 252,11 

67,o« 

1897 

31,64 

366 

39813 

5 377,03 

8546.47 

65,99 

17 

Sprimont— Poulseur 

1896 

8,04 

365 

74  261 

6 632,« 

4047» 

61,03 

(1,«5  Spnr) 

1896 

8,04 

366 

76674 

8539))« 

6201,79 

60,93 

1897 

8,01 

385 

78094 

18  749» 

8287» 

59,91 

18 

Brüssel  — Hnmbeek 

1895 

17,33 

365 

57  469 

7 061,« 

1908,3« 

69,31 

(l,oo  m Spnr) 

1896 

17,33 

366 

60819 

7 188, iS 

5 075,19 

70,«o 

1897 

17,33 

365 

60  679 

7 197,01 

4 819,10 

66» 

19 

Gent— Saft'elaere 

1895 

16,63 

365 

35  795 

3 701 ,4» 

2262,10 

61,11 

(l,oo  m Spur) 

1896 

16,63 

366 

86916 

4 035,10 

2237,97 

55,46 

1897 

16» 

365 

35902 

4 864,9« 

2404,99 

55,10 

20 

Huy— Waremme 

1895 

25,6t 

365 

59  461 

6 078,3« 

2960,4« 

49,01 

(l,oo  m Spur) 

1896 

26 ,64 

366 

64  836 

7 620,03 

3 661,09 

48» 

1897 

25» 

365 

66142 

6 828,43 

3 343,91 

48» 

21 

Trambahn  in  Antwerpen  (Nord)  1896 1 

5,00 

366 

h«IKo.2¥23 

25  668,1« 

19  426,11 

75,6« 

(1,067  m Spur) 

1896 

5,oo 

366 

mit. 

24  999,53 

19  647» 

78,59 

1897 

5,oo 

366 

enthalten 

24  757,11 

19429,» 

78,1« 

22 

Antwerpen— Brasschaet— Grenze  1895 

27,34 

365 

43  417 

5 910,«7 

8 580,34 

60» 

und  nach  Schooten 

1896 

27,35 

366 

43087 

6 181,  3 

3 756,01 

60,76 

(1,067  m Spur) 

1897 

27,35 

365 

45028 

6 394,54 

3 888,19 

60,01 

23 

Antwerpen— Santvliet— Lillo 

1895 

:18..6 

365 

50  976 

5290,39 

3 657,« 

69,1« 

(Hafen) 

1896 

38,66 

366 

63106 

6 206,93 

4 196,03 

67» 

(1,og7  m Spur) 

1897 

38,66 

365 

53872 

6 019,93 

4 193,10 

66» 

24 

Bourg-Liopold— Brie— Maeseyck  1895 

41,00  | 

366 

29  311 

2 560,73 

2106,35 

82,3« 

(1,00  m Spur) 

1896 

41,oo 

366 

29  939 

2677,33 

2065,0« 

77» 

1897 

41,oo 

366 

29  958 

2 691,03 

2090,03 

77» 

26 

St.  Ghislain— Hautrage 

1895 

19,44 

365 

42  407 

4 403,57 

2906.3« 

66,00 

und  Abzweigungen 

1896 

20,36  1 

366 

42  880 

4 803,34 

3 167,43 

65,94 

(l,oo  in  Spur) 

1897 

21,43 

365 

43  087 

6001,44 

3 922,15 

65,3« 

26 

Bourcy— Houffalize 

1895 

12,00 

365 

49  566 

2003,47 

2 105,90 

105,11 

(l,oo  m Spur) 

1896 

12,oo  1 

366 

49610 

2244,19 

2 138,79 

95,0« 

1897 

12,oo 

366 

49  708 

2 506,33 

2272,«o 

90» 

27 

Banlieue  de  Mons 

1895 

26,94 

365 

11922 

5 059,30 

8370,61 

66» 

(l,oo  m Spur)  ’ 

1896 

26,94 

366 

40  397 

4940,00 

S231,oo 

66,ll 

1897 

26,94 

365 

, 41 636 

5007,37 

3 271,09 

66,3 1 

28 

Devuze— Audenarde 

1895 

18,61  , 

365 

35  524  1 

2264,31 

2109,11 

93,1« 

(l,oo  in  Spur) 

1896 

18,61 

366 

35  641 

2 333,91 

2027,79 

86» 

1897 

18,61 

365 

85  853 

2569,0« 

2 093,1« 

81,i« 

29 

Furnes— Ypres 

1895 

36,14 

365 

35193 

8835,30 

2207,40 

57,5« 

(l,oo  m .Spur) 

1896 

86.li 

366 

85275 

3879,31 

2 164,53 

55» 

1897 

36,ii 

365 

85  641 

4 374,01 

2132» 

48,7« 

30 

Clavier — Terwagne — ’ Val  St.  Lam-  1895 

25,oo 

365 

46  468 

4 849,10 

8271» 

67,4« 

bert 

1896 

25,00 

366 

45  655 

5000,13 

8 380» 

67» 

(l,oo  m Spur) 

1997 

25,oo 

365 

46  299 

6680» 

3 557,05 

62» 

31  | 

Antwerpen— Santhoven— Oostmalle  1895 

27,93 

365 

80  510 

4 446,ti 

2684» 

60» 

init  Abzw.  Broccheui—Lierre 

1-96 

35,96 

366 

32  946 

3743,00 

2434,7« 

65,05 

(1,067  m Spur) 

1897 

89« 

365 

38247 

8 878,71 

2 562,17 

66» 
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Mitt 

Zahl 

Anlage 

Klio  metrische 

Verhau 

Lfd. 

No. 

lere 

kosten 

ni«  von 

Bahnlinien 

Jahr 

triebe 

l&oge 

Be- 
trieb »- 

tage 

fUr  1 km 

Bahn  lange 

Kinnahme 

Aasgabe 

Auügab« 

Hin 

nehme 

km 

Froe 

Free. 

Free. 

% 

32a 

Brüssel— Haecht  (Stadtverkehr) 

1895 

6,«o 

365 

i t • 

21 194,10 

16  717,» 

78,«7 

(l.oo  in  Spuri 

1898 

1897 

6,40 

6,20 

182 

179 

Ü®s3 

17240^7 
17  260,34 

15112,« 
14  850,1« 

87m 

86,oi 

82  b 

Brüssel— Haecht  (Lokalverkehr) 

1895 

2ü,so 

366 

St  II II II 

7 9724» 

5021,« 

62,« 

(1,00  m Spur) 

1896 

20,no 

366 

9 018, K 

57894* 

64,19 

1897 

20,** 

365 

9 732,07 

6 185,ti 

63,11 

83 

Hooglcde— Thielt 

1895 

33,31 

365 

40047 

2885,«i 

2393,06 

82,94 

(l,oo  m Spur) 

189«) 

38,31 

366 

39694 

2 700,M 

2271,04 

84,» 

1897 

33,31 

365 

39516 

2989,« 

2 349,  M 

78*» 

34 

Palisenl  -Bouillon 

1895 

15,  jo 

365 

53  599 

2820,93 

2233,16 

79,1® 

(l,oo  ui  Spur) 

189« 

15,30 

366 

55  566 

3213,1« 

241341 

75,ot> 

1807 

15,30 

365 

53086 

3 59741 

2 6294* 

73,oi 

85 

Qui£vrain— RoUin— Grenze 

1895 

10, &S 

365 

66  852 

4 591,«« 

3027,11 

65m 

(l,oo  ni  Spur) 

1896 

10,8* 

366 

67  774 

5196,4* 

3 393,00 

6641 

1897 

10,88 

865 

67  842 

5 128,33 

3 350,60 

65,u 

36 

Dolhain— Go6— Meinbach  (Grenze) 

1896 

4,m 

366 

81882 

5462,u 

5 12941 

94,o« 

(l,uo  in  Spur) 

1896 

6,13 

366 

97  708 

4 688,»9 

3 854,10 

82,» 

1897 

7,75 

366 

101618 

6 699,00 

3916,77 

68,71 

37 

Brügge— Schleuse — Heyst 

1895 

30,3! 

866 

, 88077 

3435,0* 

2 470,« 

71,90 

(l,oo  m Spur) 

1896 

30,27 

366 

38085 

3196,« 

9250,*7 

70,44 

1897 

30,27 

865 

38  574 

3 122,11 

2196,8« 

7034 

88 

Gent— Zele— Hamme 

1895 

37,ia 

365 

36964 

2606,70 

1 477,96 

66,70 

(l,oo  in  Spur) 

1896 

37,18 

866 

35657 

2753,3t 

1 469,01 

5341 

1897 

37,78 

365 

85747 

2 798,06 

1498,11 

58, u 

89 

Eecloo  Grenze  und  Abzweigung 

1895 

15^7 

366 

85  390 

2 961,oa 

241449 

81,14 

(l,oo  in  Spur) 

1896 

15,81 

866 

86206 

3 452,00 

2 186,61 

7240 

1897 

15.17 

365 

35524 

3 137,10 

2 393,11 

764* 

40 

Lodelinsart  — Chatelet 

1895 

8,10 

366 

52431 

5 908,37 

4 660, W 

784« 

(l,oo  m Spur) 

1896 

8,50 

366 

50  918 

6 820,9* 

4 960,00 

78,11 

1897 

8,50 

366 

50  924 

7 295,41 

5 622,50 

77,o: 

41 

Courtrai— Wervicq-  Menin 

1895 

29,10 

865 

42298 

2 724,41 

2278,41 

834* 

(l,oo  m Spur) 

1896 

29,10 

366 

42876 

2758,64 

2 198,44 

79,« 

1897 

1 

*29,10 

365 

42  782 

2930,14 

2327,70 

79,<i 

42 

Lignes  du  Centre  (La  Louviire) 

1895 

15,77 

365 

66820 

8 843,84 

7 020,14 

794* 

(1,00  m Spur) 

1896 

16,13 

366 

68  173 

9 400,« 

7 580,41 

80,61 

1897 

16,13 

365 

61938 

9984,10 

7 764,w 

77, 77 

43 

Löwen  — Jodoigne 

1895 

30,3» 

365 

45771 

3801,49 

284944 

7441 

(l,oo  m Spur) 

1896 

30, sh 

366 

53004 

4 658,00 

3 141,70 

67,44 

1897 

30, SH 

365 

50  382 

4 456,11 

2807,tJ 

62,» 

44 

Arlon— Ethe 

1896 

22.0* 

365 

44  334 

1 789,16 

1 849,16 

10341 

(l,oo  m Spur) 

1896 

22,08 

366 

44  692 

1806,ot 

1 77744 

98.il 

1897 

22,0» 

365 

46691 

2 48741 

2 185,16 

874* 

45  a 

Brüssel— Vossem  (Stadtverkehr) 

1695 

3,17 

366 

i i : ; 

17  505,04 

14759,57 

84,37 

(l,oo  in  Spur) 

1896 

3,17 

366 

s 

1 SS8 

17  549,14 

15  803, »s 

874« 

45  b 

1897 

8,17 

365 

17  341,oi 

14  975,« 

86 4* 

» £ 8 E 

Brüssel— Vossem  (Lokal verkehr) 

1895 

10,18 

31» 

O II  11  II 

3 67649 

2 76745 

76,oo 

(l,oo  m Spur) 

1896 

10,1« 

36« 

•ä  $ 1 sb 

3850,19 

2 885,71 

74,  »i 

1897 

12,64 

365 

2 ^ * 1 

3 632^8 

2536,io 

71,90 
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Die  Kleinbahuen  in  Belgien  im  Jahre  1897 


Ud. 

So. 

Bahnlinien 

Jahr 

Mitt- 

lere 

Be 

triebe- 

l&oge 

km 

Zahl  Anlage- 

der  koeteo 

Be-  l Ihr  1 km 
triebe  Bahnlftnge 
tage 

Krca. 

Kilo  metrische 
Einnahme  Ausgabe 

Verhält- 
nis» von 
Ausgabe 
Ein 
□ahme 

Free. 

Free. 

•/« 

46 

Brüssel— Petitc— Espinette 

1895 

9,73 

365 

136267 

26345.01 

17  061,30 

64,7« 

(l,oo  m Spur) 

189b 

9,73 

366 

188117 

32  693,o3 

21 964,5» 

67,1» 

1897 

9, TS 

365 

202907 

35889,36 

28606,90 

66,78 

47 

Waremme- Oreye 

1895 

10/s 

365 

60933 

3960,34 

2617,45 

63/7 

(l.oo  m Spur) 

1896 

10,3« 

3G6 

61694 

4 839,96 

3 102,37 

64,10 

1897 

10, so 

365 

63  255 

$845,31 

2 543,99 

86,16 

48 

Grupont -Wellin 

1895 

13,06 

365 

66090 

2675A 

2243,73 

83/7 

(l.oo  m Spur) 

1896 

13,*» 

366 

56  423 

2819,49 

2213  a 

78^0 

1897 

18,66 

365 

56906 

2 864,31 

2224,41 

77a 

4.0 

W6pion— -Namur— St.  G^rard 

1896 

27,06 

366 

45052 

3 541.iT 

2477,9« 

68,96 

(bezw.  Bois  de  Villers) 

1896 

35,31 

366 

46636 

8 934,08 

2709,7t 

68,86 

(l,oo  m Spur) 

1897 

35, 31 

366 

47  406 

4 427,06 

3 031A 

68,18 

50 

Glons  Caune  (Grenze) 

18% 

15,»» 

365 

48339 

2 777,21 

1864,30 

«7,15 

(l.oo  m Spur) 

1896 

15, RS 

866 

48  865 

2853,30 

1 838a 

64,49 

1897 

15,66 

366 

47  525 

2 821,06 

1 817,66 

61,36 

51 

Andenne — Soree 

1895 

1S,6T 

865 

67  229 

3 255,89 

2 198,99 

67a 

(l,oo  m Spur) 

1896 

13,87 

366 

56  438 

8 702,43 

2 382,36 

64,« 

1897 

13,87 

365 

66  678 

3 994,18 

2604/1 

6Ö,n 

52 

St.  Troud— Oreye 

1895 

17,93 

365 

50951 

3916,04 

2608a 

66A 

(1,00  m Spur) 

1896 

17,93 

366 

51  162 

4 806,83 

3 185,13 

66,96 

1897 

17,93 

865 

51  206 

4 049,96 

2 714,88 

67,03 

53 

Sichern— Montaigu 

1895 

8,80 

365 

93  404 

8061,79 

5991/3 

74,39 

(lti«  m Spur) 

189<» 

3,60 

366 

98  937 

8131,98 

6138,10 

75,49 

1897 

3,80 

365 

98  847 

9 197,87 

6834,14 

74,3t 

54 

Groenrndael— Overy  ssebe 

1895 

6,39 

365 

104  446 

8003,7» 

4 253.39 

53,14 

(1,4«  in  Spur) 

1896 

6,39 

366 

100606 

9U97A'. 

5 350,09 

68,87 

1H97 

6,39 

365 

102248 

9 814,« 

5606,33 

57, 12 

55 

Namur— Spy— Onoz 

1895 

14,19 

365 

41  568 

3 124,oe 

2206,88 

70/4 

(l,oo  in  Spur) 

1896 

14,49 

366 

42  668 

3 416^1 

2345,48 

t>b,w» 

1H97 

14,49 

365 

40366 

4 945,io 

2 694,10 

68,70 

5« 

Turnhout — Arendonck  (Grenze) 

1895 

15,60 

365 

28  839 

1 707,89 

1 190,87 

69,73 

(l,oot  m Spur) 

1896 

15,*; 

366 

26  714 

1 885.63 

1 157,98 

61,41 

1897 

15,86 

365 

28  612 

1938,14 

1 171,35 

60,44 

57 

Löwen- Diest 

1895 

ati,6i 

865 

37  117 

3 254,» 

2241,84 

68,8» 

(1,00  m Spur) 

1896 

26,« 

366 

35  797 

3 706,05 

2327,73 

62a 

1897 

26, sr» 

365 

36481 

4283,77 

2703,99 

63,10 

58 

St.  Nicolas— Kieldrecht 

1896 

15,l9 

365 

87172 

3 413,76 

2389,16 

69,99 

(lvoo  m Spur) 

18*% 

15,ot» 

366 

38259 

3 435,96 

2 344/0 

68,23 

1697 

15,69 

365 

38  375 

3 524,34 

2369,91 

67^t 

59 

Clavier-Comblain  (Brücke) 

1895 

17,65 

365 

37  984 

1 599,73 

1 028,« 

64,30 

l,oo  ui  Spur; 

1896 

24,94 

366 

48  550 

1868a 

1 087/4 

6»a 

1897 

24,33 

366 

53  239 

2330/7 

1 287,00 

56/3 

60 

Grimber^hen  — Londerzeel 

1895 

12, TS 

365 

52  295 

2 580,43 

1 990,49 

77,11 

(1,00  in  Spur) 

1896 

12,76 

366 

55  912 

3106,1t 

2242,48 

72,15 

1897 

12,75 

365 

56  717 

3 433,67 

2 .357,09 

68,65 

61 

Montigny  Ic  Tilleul— Thuillies 

1895 

10,34 

352 

47  526 

8 543,64 

2 863,30 

66/9 

(l,oo  ui  Spur) 

1896 

11,30 

366 

47  799 

3745,90 

2 443.48 

66A 

am  14.  Januar  1S95  eröffnet. 

1897 

11,30 

65 

47  898 

4 062,  » 

2 667,71 

65,67 
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LM. 

No. 

Bahnlinien 

Jahr 

Mitt 

1er« 

Be 

trtebe- 

! finge 

Zahl 
der  | 
Be- 
triebe* j 
t-age 

Anlage* 
kosten  I 
ftir  1 km 
Bahnlange 

Kilometrisohe 
Einnahme  Ausgabe 

Verhalt* 

DIB«  TOD 

Ausgabe 

Ein 

nähme 

km 

Free. 

Fns. 

Free 

% 

62 

Eghezöc— St.  Denis  -Bovcssc 

1895 

16,6» 

103 

87  493 

2422,» 

1 765,86 

72» 

(l,oo  m Spur) 

1896 

16,6» 

866 

41  143 

2 617,4« 

1717,66 

66  M 

am  SO.  September  1895  eröffnet. 

1897 

16,57 

365 

41294 

2 306,41 

1 484.65 

64^7 

63 

Turnhout— Moll— Weaterloo  (Meer- 

1896 

29,» 

242 

22928 

2763,4» 

1775,06 

64» 

hout) 

1896 

41,6.7 

866 

27  398 

2070,» 

1 700,11 

82,11 

(1,067  m Spur) 
am  4.  Mai  1895  eröffnet. 

1897 

43,16 

365 

27  937 

2 309,  »7 

1696,» 

78» 

64 

Brügge— Swevezelle 

1896 

1»,S1 

345 

34757 

3 106,66 

2066,16 

1)6,61 

(l,oo  m Spur) 

am  22.  Januar  1896  eröffnet. 

1897 

19#i 

865 

85013 

8872,« 

2 207,66 

65,47 

65 

Boussu— Grenze  (auf  Baray) 

1886 

14,n 

171  | 

69919 

5051,11 

3 465,» 

6841 

(l,oo  m Spur) 
am  14.  Juli  1896  eröffnet. 

1897 

14,i» 

| 

365 

63147 

4 497,71 

8 195, »7 

71,01 

60 

Brasschact  (Maria  ter  Heide)— 

1896 

10,» 

205 

28297 

1882,» 

1 232,7« 

66, <7 

Brecht 

(1,067  m Spur) 
am  10.  Juni  1896  eröffnet. 

1897 

10,  m 

365 

29104 

1 

1501,1« 

901,86 

60, os 

67 

Tongern— Lanaeken 
(l,oo  m Spur) 
am  15.  Mai  1897  eröffnet. 

1897 

22,6 

231 

41  545 

2 506,» 

1440,66 

67,48 

68 

Tongern— Fexhe  le  Haut— Clocher 
(l,oo  m Spor) 
am  15-  Mai  1897  eröffnet.) 

1897 

18,1 

1 

1 

231 

59875 

1927,16 

1 114,0. 

67,8t 

69 

Haecht— Aerschot— Tirlemont 
(l,oo  m Spnr) 

am  15.  September  1897  eröffnet. 

1897 

21,9 

108 

28468 

1 377,41 

788,61 

67,*4 

70 

Ypres-  Neuve  Eglise  bezw. 
Waructon 
(1,00  m Spur) 

am  10.  Oktober  1897  eröffnet. 

1897 

22,0 

36 

31  203 

1 959,16 

1341.» 

1 

68,« 

71 

Löwen— Tervueren 
(l,oo  m Spur) 
am  10.  Mai  1897  eröffnet. 

1897 

17,t 

236 

40  953 

7 643,'» 

4545,64 

69,44 

Die  Linien  zu  No.  2a,  9,  10,  11,  21,  32a,  40,  42  und  45a  haben  nur  Personenverkehr,  die 
übrigen  gemischten  (Personen-  und  Güter-)  Verkehr. 


Länge,  Anlagekosten,  Einnahmen,  Ausgaben, 

Zugkilo nieter  und  Betriobs mittel  des  Kleinbahnnetzes  im  Jahre  1897, 
gegenüber  1895  und  1896  (nach  den  einzelnen  Linien). 


Lfd. 

Mo. 

Bahnlinien1) 

Jahr 

Lange 

km 

Anlage- 

kosten 

Ein- 

nahmen 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

km 

Betriebsmittel 
«im  Dienst« 

iS  g| ils 

3g  *8  iS 

° wagen 

Stück 

Prc«.  .rund 

Anzahl 

1 

Antwerpen  — Hoogstraeten  — 

1895 

66,0 

2197  806 

407  842 

268767 

288  545 

12  43  99 

Turnhout 

1896 

68,3 

2243  344 

418  974 

282  343 

286582 

12  43  89 

1897 

68,3 

2 488945 

424  457 

285626 

299741 

12  43  89 

>)  Di«  Linien  za  Mo  17,  36.  53.  54  haben  1.436  m Spai,  die  zu  Mo.  1,  12.  21/23.  31.  56,  63  and  66  haben  1.067  m Spur, 
die  übrigen  haben  Meterepar. 
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Lfd. 

So. 

Bahnlinien 

Jahr 

Linge 

Anlage- 

kosten 

Ein-  ] 
nahmen 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

km 

Bctriebsmitt«! 

(ln  Dienst) 

ß . nl  **  u 

2f  -iPfc 

c waffen 

km 

Kr  cs.  rund) 

Anzahl 

StQch 

9* 

Ostende  -Nieuport— Furnes  . 

1896 

81,7 

1268  311 

193  284 

138951 

186  712 

7’ 

1 

25  83 

(Stadtverkehr) 

1896 

32, « 

1268715 

204129 

139  641 

191422 

7 

25;  33 

1897 

82,5 

1 281  794 

206666 

141829 

191691 

7 1 

25  33 

Sb 

Ostende— Nieuport— Furnes  . 

1897 

2,9 

bei  2 a mit* 

8395 

7 428 

20875 

bei  2a  mit* 

(Lokal  verkehr) 

3 

Andenne- Eghez6e  .... 

1896 

19,7 

752073 

95  488 

74  453 

85  372 

4 

7 63 

189« 

19,  „ 

788  820 

106319 

79  582 

85  749 

4 

7l  63 

1897 

19,6 

806004 

86  749 

58  983 

85  515 

4 

7 1 63 

4 

Melreux— Laroche 

1895 

19g 

801 189 

74561 

62020 

87040 

*1 

8 1 33 

189« 

19g 

820  318 

83176 

57114 

87219 

4, 

8 33 

1897 

19,2 

835  996 

86022 

58983 

87225 

4 

8 38 

5 

Poix— St.  Hubert 

1895 

(M 

336666 

35  692 

24  253 

39  448 

3 

7 17 

189« 

6,1 

338  351 

38093 

25  458 

42  246 

8 

71  17 

1897 

338  997 

41261 

27  463 

42  221 

3 

7 17 

| 

6 

Thielt— Aeltre 

1895 

17g 

648  447 

38  634 

87  841 

61 159 

4 

9 j 27 

1896 

18,1 

670  132 

40  827 

36666 

61060 

4 

91  27 

1897 

. 18,1 

687  744 

42442 

38  630 

61225 

4 

9 27 

7 

Ostende— Blankenberghe  und 

1895 

26,0 

1 143  773 

184  319 

123851 

130  312 

5 

28  25 

Abzweigungen 

189« 

23,1 

1 141  662 

183  290 

124  705 

128259 

6; 

28'  25 

1897 

23,1 

1 179  663 

182745 

124  725 

122  984 

6 

28  25 

8 

Gent— Somcrgera 

1895 

14,3 

646  076 

93  635 

62765 

67  580 

4 1 

18  | 40 

1896 

14,3 

654  642 

89387 

62092 

64  805 

4 

18  | 40 

1897 

20g 

660  415 

97  472 

66365 

72  835 

4, 

18j  40 

9 

Charleroi  — Mont  aurj  Mar- 

1895 

84 

212661 

31237 

24  606 

33  912 

3 

7 1 — 

chienne 

1896 

3g 

213  605 

33  229 

26419 

34  005 

8 

7!  “ 

1897 

3,5 

213  661 

36171 

26964 

33819 

8: 

»1  - 

10 

Charleroi  — Lodelinsart  (St. 

1895 

3,s 

297  536 

48  183 

30942 

64  750 

4 

9j  - 

Antoine) 

189« 

8g 

298899 

47025 

34  547 

64  «40 

4 

9!  - 

1897 

3g 

298  742 

52282 

87  917 

62  730 

4 

9 — 

11 

Charleroi— Montignv  leTilleul 

1895 

7.8 

502  328 

106381 

81 147 

124  766 

6 

14  3 

189« 

7g 

604233 

114  708 

88  105 

120003 

5 

Ul  3 

1897 

7,8 

504  355 

119096 

89  740 

122827 

6 

14  3 

IS 

Malines  — Itegem  — Westerloo  i 

1895 

42g 

1549  608 

168  954 

109199 

175847 

8 

25 1 44 

189« 

41,6 

1 583  96h 

175453 

114513 

171  «96 

8 

25  44 

1897 

57g 

1680736 

175489 

114154 

170  514 

8 

25  44 

13 

Brüssel  — Scbepdael  — Eyse- 

1895 

13g 

598085 

91 179 

65760 

60066 

4 

12  19 

ringen 

1896 

134 

598  657 

98  520 

60  560 

60345 

4 

12  1 19 

1897 

13,s 

604  154 

102  385 

62  522 

58  233 

4 

12  19 

14 

Wavrc— Jodoigne 

1896 

29,0 

1565  898 

144  575 

90065 

128668 

7 

16  97 

1896 

29,o 

1 569  766 

152929 

94  962 

130417 

7 i 

161  97 

1897 

29*0 

1 674  363 

154  579 

94  693 

129  350 

7 

16  97 

15 

Samson— Andenne— Huy  . 

1895 

13g 

490261 

4368« 

29  766 

64018 

3 

6 32 

1896 

22g 

628214 

53264 

35290 

64198 

t; 

61  37 

1897 

22g 

721  702 

80723  | 

55872 

89514 

3 

8 38 

16 

Brüssel — Enghien 

1895 

30g 

1288  368 

146310 

101905 

119316 

6 

17  39 

1896 

82g 

1 294  448  ! 

151 375 

103554 

122  202 

5 

17  39 

1897 

824 

1 296533 

171230 

112920 

121  161 

5 

17  39 

1 

49* 
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f £ 

Bahnlinien 

Jahr 

I-Ange 

km 

! 

Anlage-  i Ein- 
kosten nahmen 

Krcs.  rnnd) 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

km 

Aoeahl 

Betriebsmittel 
:1m  Dfen*t 

31  “'s  iS 

“ wagen 
Stück 

17 

Sprimont— Poulscur  . . . . < 1895 

8^* 

616  365 

63  329 

32  541 

30  965 

3 

6 6 

1896 

8,1 

617  232 

68654 

41  822 

34  199 

3 

6 6 

1897 

8,1 

631  654 

1 10  544 

66228 

62978 

3 

6 6 

18 

Brüssel— Hnmbeck  .... 

1895 

19,1 

1 097  652 

122  730 

85062 

87  364 

5 

16  18 

1896 

18,1 

1096  894 

124  581 

87  953 

86680 

6 

IG  18 

1897 

18,1 

1 094  057 

124  724 

83  518 

84  662 

5 

16  18 

19 

Gent  Saffelaere 

1*95 

16,5 

590619 

61  519 

37  598 

61  508 

4 

15  16 

1H96 

16,4 

594  049 

07  063 

87195 

61675 

4 

15  16 

1897 

16,* 

593818 

72546 

39  971 

61340 

4 

15  16 

20 

Huy— Waremmc 

1895 

25,; 

1 528  155 

155  849 

76418 

95  051 

5 

1 

10  129 

1896 

2M 

1676  021 

195  899 

93  891 

96  433 

7 

10  154 

1897 

25,9 

1 709787 

175061 

85  722 

111  604 

8 

10  154 

21 

Trambahu  in  Antwerpen 

18% 

6,1 

in  So.  22/23 

128  341 

97131 

258  811 



20  - 

(Nord) 

1896 

5,1 

mit 

124  998 

98237 

259631 

— 

SO  - 

1897 

5,' 

enthalten 

123  786 

97146 

268822 

- 

20  - 

22 

Antwerpen  — Brassehaet 

1895 

*26, v 

1 167  930 

161  662 

97  928 

126617 

6 

13  57 

Grenze  und  nach  Schooten 

1896 

2tk® 

1 155980 

169  065 

102  727 

148  H93 

6 

13  57 

1897 

27,0 

1215745 

174  891 

10b  345 

148996 

7 

17  57 

23 

Antwerpen  — Santvliet— Lillo 

1895 

38,6 

1 967  669 

204  523 

141  105 

203  591 

7 

9 80 

( llafen ) 

1896 

38,6 

2050  405 

239956 

162218 

186990 

7 

9 109 

1897 

38,6 

2079  987 

232  730 

162  116 

182358 

7 

9 113 

24 

Bourg- Leopold  — Br6r  Mar- 

1895 

40,9 

1 198  819 

104  990 

86  360 

146971 

6 

13  40 

scyck 

1896 

40,9 

1 224  520 

109  766 

85  488 

147  766 

7 

13  40 

1897 

40,9 

1225081 

110832 

85  691 

147  041 

7 

13  40 

25 

Saint  Ghislain— Haut  rage  und 

1895 

19,ii 

814  223 

85  601 

66  600 

52207 

4 

7 74 

Abzweigungen 

1896 

20,o 

855  885 

98  853 

65  186 

52445 

4 

7 75 

1897 

21,fl 

928  808 

128651 

84  019 

54  711 

* 

7 104 

26 

Bourcy— Houffalize  .... 

1895 

1 1,4 

670  004 

24012 

25  271 

44  820 

3 

4 12 

1896 

11,5 

570018 

26980 

26  699 

45  048 

3 

4 12 

1897 

11,4 

571 149 

30099 

27  276 

44  904 

8 

4 13 

27 

Banlieuc  de  Monn 

1895 

24,3 

1018717 

136297 

90  804 

136  859 

7 

18  61 

18% 

25,i 

1012  761 

133084 

87  045 

143  233 

7 

18  55 

1897 

25,1 

1 043  822 

134  909 

88145 

138  740 

7 

20  61 

28 

Deynzc— Audcnardc  .... 

1895 

19,o 

674  948 

12  592 

39672 

64  381 

4 

11  20 

1H96 

18,9 

675048 

43888 

38  143 

65  904 

4 

11  20 

1897 

18,9 

679  017  1 

48  339 

39376 

63  990 

4 

11  22 

99 

Furnes— Yprcs 

1895 

37,1 

1 305  659 

139755 

80  438 

1860-5 

6 

17  42 

1896 

37,9 

1 310  472 

141361 

78870 

186278 

6 

17  42 

1897 

37,9 

1324062, 

159418 

77  702 

186  765 

6 

17  42 

30 

Clavier  — Ttrwagne  — Val 

1895 

25,0 

1 161695 

121  228 

81785 

110  577 

4 

16  36 

St.  Lambert 

1896 

25,o 

1 142736 

125004 

84  508 

118051 

4 

16  36 

1897 

25,o 

1 158  836 

118201 

142017 

88  946 

4 

18  36 

31 

Antwerpen- Santhoveu-Oost- 

1895 

37,t 

1 131911 

124  277 

75025 

124  192 

6 

20  23 

uialle  mit  Abzw.Broechem 

1896 

38,o 

1 251  621 

134  6<il 

87  653 

160  629 

6 

20  23 

— Licrre 

1897 

88,0 

1263057' 

151  503 

100079 

166  909 

6 

1 

20  25 
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Lfd 

No. 


B a h n 1 i n i e,n 


l .lahr 


.(Inge 

km 

Anlage- 

kosten 

Ein- 

nahmen 

Aus- 

gaben 

Ge- 
leistete 
Züg- 
le in 

Betriebs 

Im  Dir 

ci  »g 
5i  °>s 

~ = w a 

nittet 

nsti 

3 i 
Ä oe 

ft- 

gen 

k 

Preairond 

Anzahl 

Btu< 

135642 

106991 

171620 



54  867 

48095 

72175 

(1228587 

62  481 

45154 

110  318 

6 

IG 

26 

27, a 

1273032 

l 

6 

24 

20 

[1279  644 

165  838 

104  444 

86  627 

6 

24 

26 

187  582 

120  417 

118  047 

203  030 

129084 

138225 

33,0 

1 321  634 

96127 

79748 

127  962 

6 

20 

39 

32,* 

1 303  538 

89  965 

75  648 

180  482 

6 

90 

39 

82,* 

1297  897 

99678 

78273 

129  588 

6 

90 

39 

15, a 

820001 

43  160 

34173 

54  904 

3 

3 

26 

15,3 

847  211 

49171 

38922 

65804 

4 

3 

25 

15,3 

809588 

55039 

40  229 

55  652 

3 

3 

26 

10,» 

711207 

49955 

32939 

53060 

3 

5 

62 

10,» 

736021 

56  559 

36  918 

58206 

3 

5 

63 

10,» 

736  786 

56796 

36466 

62688 

8 

6 

63 

7,7 

630494 

23  669 

22211 

22667 

8 

7 

6 

7,1 

752354 

28  696 

23  588 

32329 

3 

7 

6 

7,7 

783  666 

44169 

30  347 

36173 

3 

7 

5 

28,1 

1092822 

104  007 

74  777 

122342 

6 

20 

2b 

28,7 

1093790 

96764 

68184 

122  668 

6 

90 

28 

28,7 

I 108527 

94  508 

66  600 

119693 

6 

20 

28 

37,1 

1386  900 

98  484 

55  887 

159554 

6 

90 

81 

38,9 

1 387  399 

104016 

66500 

157  601 

6 

90 

31 

38,» 

1390919 

106741 

56604 

159118 

90 

31 

15.» 

559  164 

47  287 

38  565 

65432 

8 

4 

16 

15.» 

560123 

55130 

89711 

68  248 

8 

4 

16 

16,9 

562  991 

50106 

88219 

70052 

3 

4 

16 

8,1 

424690 

50220 

39618 

92  966 

8 

6 



8,* 

425  168 

63727 

42160 

93220 

3 

6 

— 

8,4 

425  219 

69011 

47  791 

92  966 

3 

6 

— 

29,i 

1230  875 

79  282 

66302 

106  408 

5 

14 

26 

2»,i 

1231871 

80  276 

63  975 

108819 

5 

14 

25 

29,4 

1256517 

85  267 

67  739 

109  213 

5 

14 

26 

17,1 

1 142628 

139  467 

110707 

170845 

9 

19 

6 

18,» 

1 146  675 

155  395 

125305 

196  741 

9 

19 

5 

2o,o 

1 239  996 

166040 

128355 

195  873 

9 

19 

4 

29,o 

1327  364 

115  489 

86560 

114  997 

6 

9 

54 

29,o 

1 530767 

141517 

95  445 

117  016 

5 

9 

64 

30,7 

1546  216 

135  395 

85  281 

119767 

B| 

9 

54 

22.1 

979  780 

39504 

40  829 

64260 

3 

6 

16 

22,1 

987  694 

39  877 

39241 

64  491 

3 

6 

21 

22.1 

1034  879 

54  918 

48  248 

64  289 

4 

5 

31 

62  493 

62892 

51  408 

62651 

54  635 

52136 

11,3 

895948 

61  907 

53  462 

61069 

3 

4 

16 

IM 

9112SO 

3 

4 

16 

15,4 

1 130  980 

38  895 

29  178 

48  349 

4 

10 

17 

40  788 

30  531 

48  714 

44  648 

32056 

58  759 

ac 


38 


34 


36 


37 


38 


40 


42 


44 


45 


Brüssel  — Ha  echt  (Stadtver- 
kehr) 


Hooglede— Thielt 


1895 

1896 

1897 

Brüssel  — Ilaecht  {Lokalver-  1895 
kehr)  ' 1896 

1897 

1895 

1896 

1897 

1895 

1896 

1897 

1895 

1896 

1897 

1896 

1896 

1897 

1896 
1890 

1897 

1895 

1896 

1897 

1895 

1896 
| 1H97 

1895 

1896 

1897 

1895 

1896 

1897 

1895 
1696 
1897 

. 1895 

1896 

1897 

1895 

1896 

1897 

1895 

1896 

1897 

1896 

1896 

1897 


Paliseul  -Bouillon  .... 


Quievrain — ttoisin  —Grenze  . 


Dolhain  — Go6  — Membach 
(Grenze) 

Brügge— Schleuse  - Hey st . . 


Gent—Zele  -Hamme 


Eccloo— Grenze  und  Abzwei- 
gung 

Lodelinnart— Chätelet  . . . 


Courtrai  — Wervicq— Menin 


Ligncs  du  Centre  (La  Lou- 
viöre) 


Löwen —Jodoigne 


Arlon— Ethc 


Brüssel  — Vossem  (Stadtver- 
kehr) 

Brüssel  — Vossem  (Lokal ver- 
kehr) 
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Lfü 

No. 

Bahnlinien 

Jahr 

Is&nge 

Anlagc- 

kosten 

Ein- 

nahmen 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

km 

Betriebsmittel 
iim  Dienst 

cl  jg .’j 
■g=  -o 
AI  - £o 

c w & g e o 

km 

Y res.  ( rund  i 

Anzahl 

Stack 

46 

Brüssel— Petite  Espinette  . . 

1895 

12,6 

1716  960 

256074 

165835 

288  594 

elektr.  Betrieb 

1896 

11,1 

2069  983 

317  782 

213  495 

377  571 

1897 

n.< 

2 254  291 

946  847 

229459 

458164 

* 

- 

47 

Warenime— Oreye 

1895 

10,o 

609  331 

40  712 

25  879 

37191 

2 

2 

16 

1896 

10,0 

621  211 

49  756 

31892 

37  625 

2 

2 

16 

1897 

10,0 

635  082 

39529 

26152 

37  522 

2 

2 

16 

4$ 

Grupont— Wellin 

1896 

19,8 

774  044 

36544 

30  649 

49  892 

3 

4 

23 

1896 

19,8 

776  381 

38  514 

30233 

50  029 

3 

4 

23 

1897 

13,8 

783030 

39133 

30  385 

49  652 

3 

4 

23 

49 

Wäpion— Namur—  St.  G£rard 

1895 

35.4 

1 594  856 

96895 

67084 

116565 

6 

12 

28 

(beaw.  Bois  de  Villers) 

1896 

35,1 

165188« 

138547 

95409 

168307 

6 

13 

36 

1897 

35,1 

1678  661 

156  877 

106740 

170  388 

6 

13 

36 

6» 

Glons— ('anno  (Grenze) . . . 

1895 

16,o 

773  125 

44  102 

29614 

58172 

4 

8 

30 

1896 

16,o 

7*2  337 

45  309 

29192 

58132 

4 

8 

so 

1897 

16,0 

760  888 

44  846 

28866 

57  973 

3 

8 

30 

M 

Andenno-  Sorte 

1895 

M,o 

801  207 

45169 

30  489 

49181 

3 

6 

30 

1896 

14,i 

798  523 

61353 

83046 

50206 

3 

6 

30 

1897 

14,1 

796  892 

55406 

36129 

£0068 

3 

6 

30 

52 

St.  Trond— Oreve 

1895 

16,^ 

830504 

70215 

46  779 

58754 

3 

8 

81 

1896 

16,4 

840931 

86187 

57  110 

59251 

3 

8 

81 

1897 

16,4 

841833 

72616 

48  678 

59623 

3 

8 

81 

63 

Sichern — Montaigu 

1895 

3,i 

354  934 

30635 

22767 

17  041 

— 

— 

— 

1896 

3,6 

355182 

30  899 

23  325 

17  787 

— 

— 

— 

1897 

3,6 

354  861 

34  960 

26970 

17  807 

— 

— 

— 

54 

Groenendael-  Overvssche.  . 

1895 

6,4 

668  456 

51 144 

27180 

43  492 

3 

7 

9 

1H9« 

Ö.T 

674  072 

58135 

34  225 

47  546 

3 

7 

2 

1897 

6,1 

685061 

62  715 

35  824 

62  488 

3 

7 

2 

66 

Namur— Spy— Onoz  .... 

1895 

15,8 

631  886 

45  268 

81978 

54  886 

3 

8 

39 

1896 

14,6 

621258 

49  501 

38  986 

53  950 

3 

8 

31 

1897 

16,8 

625676 

56819 

39038 

53  969 

3 

8 

31 

56 

Turnhout— Arendonek 

1896 

15,4 

444127 

27  067 

18887 

46  503 

1 

4 

— 

(Grenze) 

1896 

15,4 

4I10H6 

29  906 

18  36Ö 

46  571 

1 

4 

— 

1897 

15,4 

443  346 

30739 

18678 

49  295 

i 

4 

13 

57 

Löwen— Diest 

1895 

27,1 

1 006  858 

87  877 

60193 

102276 

4 

9 

34 

1896 

27,o 

965808 

99  481 

62  499 

106  246 

4 

9 

34 

1897 

27,o 

974  270 

115019 

72581 

104  399 

4 

9 

34 

58 

St.  Nicolas  — Kieldreeht  . . . 

1895 

15,« 

587  313 

53  562 

37  486 

54  639 

3 

6 

30 

1896 

15,  H 

605  736 

53  910 

36781 

59  852 

3 

8 

30 

1897 

15,8 

607  482 

66  297 

37184 

57125 

8 

8 

30 

59 

Clavier-  Comblain  (Brücke)  . 

1895 

26,5 

1 006  566 

28  235 

18155 

, 46  147 

5 

8 

38 

1896 

26,5 

1288034 

45  295 

26362 

67  036 

6 

10 

38 

1897 

26,s 

1412443 

56  509 

31  210 

70107 

6 

10 

38 

60 

Grimberghen— Londerzeel 

1895 

12,9 

674  608 

32  905 

25378 

56  740 

2 

8 

18 

1896 

12,9 

720  146 

39628 

28592 

56111 

2 

8 

13 

1897 

12,8 

730  512 

43  778 

30  053 

56  222 

2 

8 

13 

61 

Montigny  leTilleul— Thnillies 

1895 

11,3 

537  045 

35  386 

23566 

85  669 

3 

8 

33 

1896 

1 1.4 

542  991 

42  328 

27  611 

40739 

8 

8 

33 

1897 

11,4 

544  124 

46907 

30145 

46  745 

S 

8 

33 
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Lfd. 

No. 

Bahnlinien 

Jahr 

Lange 

Anlage- 

kosten 

Ein- 

nahmen 

Aus- 

gaben 

Ge- 

leistete 

Zug- 

krn 

Anzahl 

Betriehamlltel 
(Im  Dienst) 

6? 

■*! 

■ = . 

äi*il 

wagen 

Stock 

km 

Frca.irund) 

62 

Eghezäe-  St.  Denis— Bovosse 

1896 

16,6 

692  379 

11292 

8239 

15  420 

2 

3 

28 

1896 

16,6 

684  200 

43  241 

28  374 

58  428 

2 

8 

44 

1897 

HM» 

686721 

38  100 

24  526 

57  804 

2 

sl 

44 

63 

Turnhout—  Moll— Weuterloo  . 

1895 

12,1 

9t>5  282 

54  765 

35177 

57  860 

2 

8 ■ 

27 

18% 

42,8 

1 156  621 

85  974 

70  606 

121406 

3 

8 

38 

1897 

42,J 

1 179  487 

99672 

73  232 

126018 

3 

8 

36 

61 

Brügge— Swevezeele  .... 

1896 

20,7 

519196 

— 

— 

— 

— 

_ 

12 

18% 

90,0 

693  749 

58  305 

38777 

70  693 

3 

10 

20 

1897 

20,0 

698868 

67  141 

43  968 

76  783 

3 

10 1 

20 

65 

Bous.su— Grenze 

1896 

14,3 

855  642 

33  326 

92864 

34  657 

5 

9 

35 

1897 

14.» 

901  744 

63  508 

45117 

73014 

5 

9 

36 

66 

Brasschaet  (Maria  ter  Heide 

1895 

9,a 

— 



— 



1 

8 

6 

— Brecht 

1896 

10,:. 

298  254 

10958 

7174 

16  588 

1 

3 

6 

1897 

10,5 

306765 

15597 

9 370 

28286 

1 

» 

6 

67 

Tongern-  Lanaekeu  . . . . 

1897 

22, «i 

938  897 

35  944 

20669 

52H02 

4 

12 

32 

«8 

Tongern  — Fexhe  le  llaul  — 

1897 

18,3 

993  925 

22983 

12881 

42066 

4 

10 

53 

Clocher 

61» 

Haecht— Aerschot— Tirlemout 

1897 

45,» 

1292  460 

8914 

6103 

12029 

5 

12 

24 

70 

Ypre«  — Neuve  Eglise  bezw. 

1897 

98,3 

8*3  032 

4 256 

2914 

5147 

1 

16 

36 

Warneton 

71 

Löwen —Tervueren  . . . . 

1897 

18,3 

748212 

84  681 

50  346 

75  471 

2 

1 

6 

15 

Gesainmtnetz  . . . 

1895 

1 394,1 

58008325 

5903  466 

4901  111 

6 149263 

266  710  1 981 

1896 

1 343, s 

61 418075 

6 500  668 

4 448  135 

6 594  188 

280  742  2117 

1897 

1 499, 6 

71674197 

7(03  110 

4 697  143 

7 007  880 

298  818  ]2 

350 

Staat.sheihilfeu  für  Kleinbahnen. 


Dem  Kreise  Jeriehow  I war  nach  «len 
Mittheilungen  in  dieser  Zeitschrift  für  1896. 
S.  613  nnd  für  1897,  S.  277  eine  Sta&tsbci- 
hilfe  (Br  die  Kleinbahn  vom  Ihlekaunl  über 
Burg  nach  Wenzlow  und  nach  Gross-Lübars 
mit  Abzweigung  nach  Lütgenziatz  als  Dar- 
lehn von  einem  Drittel  des  Anlagekapitals 
ohne  die  Kosten  des  Grunderwerbs  bis  zum 
Meistbetrage  von  364000  M bewilligt.  Nach- 
dem der  Kr«‘is  beschlossen  hat,  den  Hau 
der  Theilstreeke  Ziesar — Wenzlow  bis  auf 
weiteres  auszusetzen,  ist  die  Bewilligung 
der  Staatsbeihilfe,  entsprechend  dem  Vor- 
gehen der  Provinz  Sachsen  hinsichtlich 
ihrer  Beihilfe,  dahin  geändert  worden,  dass 
die  Bewilligung  jetzt  für  die  Kleinbahn 


vom  Ihli-kanal  übpr  Burg  nach  Ziesar  (nicht 
bis  Wenzlow)  und  nach  Gross-Lübars  mit 
Abzweigung  nach  Lütgenziatz,  sowie  für 
die  anderweite  Kleinbahn  von  Gross  - Lü- 
bars nach  Magdeburgerforth  (Zeitschrift 
für  Kleinbahnen.  1898.  S.  44/46)  gelten  soll. 
Die  an  die  Bewilligung  der  Staatsbeihilfe 
geknüpften  Bedingungen  sind  dabei  unver- 
ändert gelassen. 

Endgiltig  bewilligt  ist  eine  Staatsbei- 
hilfe an  den  Kreis  Kirchhain,  Kegierungs- 
1 bezirks  Cassel,  dir  die  Kleinbahn  von 
Kirchhain  bis  zur  laindesgrenze  bei 
j Schweinsberg  als  Betheiiigung  mit  einem 
Drittel  des  Anlagekapitals  ohne  die  Kosten 
des  Grunderwerbs  bis  zum  Meistbetrage 
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von  188000  M.  Die  Beihilfe  des  Bezirks- 
verbandes besteht  in  einem  Darlehn  von 
gleicher  Höhe  zu  l'/j"  « Zinsen  und  l/*#/o 
Tilgung  mit  Steigerung  des  Zinssatzes,  ge- 
gebenenfalls bis  3'/2%,  sofern  das  Unter- 
nehmen einen  Uebersehuss  Uber  den  zur 
Verzinsung  und  Tilgung  dos  sonstigen  An- 
lagekapitals mit  zusammen  (SV,  + */»  =) 
4VI0  erforderlichen  Betrag  hinaus  erzielt. 
Der  Rest  des  Anlagekapitals  wird  vom 
Kreise  durch  ein  Darlehn  bei  der  Preussi- 
schen  Pfandbriefbauk  aufgebracht.  Zur 
Sicherung  seiner  Interessen  an  dem  Unter- 
nehmen hat  sich  der  Staat  in  Bezug  auf 
den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn,  einschliess- 
lich der  Rechnungslegung,  die  üblichen 
Hechte  Vorbehalten,  auch  hat  der  Bezirks- 
verband.  von  der  Baurechnung  abgesehen, 
im  wesentlichen  sich  die  gleichen  Rechte 
gesichert.  Der  erforderliche  Grund  und 
Boden  wird  von  den  zunächstbethoiligten 


Gemeinden  unentgeltlich  bereit  gestellt  oder 
aus  einer  von  ihnen  zugesagten  Beihilfe 
von  30000  M käuflich  erworben:  ferner 
haben  die  zunilchstbetheiligten  Gemeindeu 
noch  die  Gewähr  filr  eine  einprozentige 
Verzinsung  des  darlehnsweise  beschafften 
Theils  des  Anlagekapitals  übernommen. 

Die  Kleinbahn  Kirehhain — Uandesgrenze 
(Schweinsberg),  plamnüssig  9,4  km  lang, 
soll  in  voller  Spurweite  hergestellt  und  mit 
Lokomotiven  für  Personen-  und  Güterver- 
kehr betrieben  werden:  das  ursprünglich 
auf  564  000  M veranschlagte  Anlagekapita. 
(ohne  Grunderwerb)  wird  durch  Beschal- 
tung einer  grösseren  Anzahl  Betriebsmittel 
(Gütenvagen  u.  s.  w.)  untl  andere  Gestaltung 
der  an  den  beiden  Endpunkten  der  Bahn 
erforderlichen  Anschlüsse  an  die  Eisenbah- 
nen Cassel  — Marburg  und  Laudesgrenze 
(Schweinsherg)— Homberg— Nieder-Gemün- 
den  sich  voraussichtlich  um  65000M  erhöhen. 


Russische  Sicherheitsvorschriften  für  den  Rau  und  Betrieb  elektrischer 
Anlagen  auf  Eisenbahnen. 

Von 


H.  CU 

Geheimer  Haurath  a I).  in 

Durch  Verordnung  vom  8./20.  Juni 
18981)  sind  von  dem  rassischen  Ministerium 
der  Verkehrsanstalten  Sicherhcitsvorschrif- 
ten  für  den  Bau  und  Betrieb  elektrischer 
Anlagen  herausgegeben  worden,  die  von 
den  Staats-  und  Privathahn  Verwaltungen 
bei  allen  auf  Eisenbahnen  errichteten 
und  noch  zu  errichtenden  derartigen  An- 
lagen beachtet  werden  sollen. 

Bisher  bestanden  amtliche  Vorschriften 
hierüber  in  Russland  nicht.  Die  kaiseriicli 
russische  technische  Gesellschaft,  eine  Ver- 
einigung höherer  technischer  Beamten  und 
sonstiger  Techniker,  hatte  im  Jahre  1891 
„Sicherheitsvorschriften  für  den  Bau  und 
die  Benutzung  elektrischer  Beleuchtungs- 
anlagen11 zusammengestellt  und  veröffent- 
licht, die  von  den  Eisenbahnverwaltungen 
benutzt  wurden,  für  sie  aber  nicht  ver- 
bindlich waren. 

Bei  dem  raschen  Fortschreiten  der 
Elektrotechnik  In  den  letzten  Jahren  ent- 
sprechen diese  Vorschriften  zum  Theil 

')  Veröffentlicht  im  Verordnungsblatt  de#  Ministeriums  1 
der  VerkehrfanBtalten  vom  3./15.  .Inli  1898. 


LUS, 

Wehlheiden  bei  C&moL 

auch  nicht  mehr  dem  gegenwärtigen  Stande 
dieses  Zweiges  der  Technik.  Auf  Anord- 
nung des  Ministers  der  Verkehrsanstalten 
wurden  deshalb  von  der  berathenden  Ver- 
sammlung der  Eisenbahn-Elektrotechniker 
die  von  der  Technischen  Gesellschaft 
herausgegebenen  Vorschriften  einer  Um- 
arbeitung und  Ergänzung  unter  Benutzung 
der  inzwischen  gemachten  Erfahrungen 
und  Berücksichtigung  der  über  diesen 
Gegenstand  in  neuerer  Zeit  in  anderen 
Ländern  licrausgcgebenen  Bestimmungen 
unterzogen.  Hieraus  sind  die  nunmehr  er- 
lassenen, in  der  russischen  Verordnung  als 
„vorläufige“  bezcichnetnn  Vorschriften,  von 
denen  in  nachstehendem  eine  vollständige 
Uebersetzung  gegeben  wird,  hervorge- 
gangen. 

In  Bezug  auf  den  für  Stroraleitongen 
zulässigen  grössten  Widerstand,  sowie  in 
einzelnen  anderen  Punkten  stimmen  die 
russischen  Vorschriften  mit  den  Festsetzun- 
gen in  dem  von  der  gemeinsamen  Kom- 
mission des  Verbandes  deutscher  Elektro- 
techniker und  des  Elektrotechnischen  Ver- 
eins ausgenrbeiteten  „Vorschlag  zu  Sicher- 
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heitsvorschriften“  >)  überein.  In  Bezug  auf 
die  höchste  zulässige  Stromstärke  für  Lei- 
tungen im  Verhältniss  zu  deren  Querschnitt 
wird  in  den  russischen  Vorschriften  für 
den  gleichen  Querschnitt  eine  etwas  ge- 
ringere Stromstärke  zugeiassen,  als  in  dem 
gedachten  Vorschläge. 

Bemerkenswert!!  ist  noch,  dass  säramt- 
liche  Massangaben  in  den  russischen  Vor- 
schriften nach  dem  metrischen  Masssystem 
gemacht  sind. 

Vorläufige  Sicherheitsvorschriften 
für  den  Bau  und  Betrieb  elektrischer  Anlagen 
auf  Eisenbahnen. 

I.  Allgemeine  Bestimmungen. 

§ 1.  Diese  Vorschriften  beziehen  sich 
auf  Anlagen  für  elektrische  Beleuchtung, 
Abgabe  elektrischer  Energie  und  andere 
Anwendungen  des  Gleich-  und  Wechsel- 
stroms, und  erstrecken  sich  auf: 

a)  die  Elektrizitätsgebäude*) 

b)  die  Leitungsnetze  und 

c)  die  Generatoren  und  die  Apparate  zur 
Verwendung  der  elektrischen  Energie. 

§ 2.  In  diesen  Vorschriften  werden  als 
Ströme  von  hoher  Spannung  (d  h.  von  ' 
grossem  Unterschiede  derPotentiale)Ströme 
von  mehr  als  260  Volt  Spannung  ange- 
sehen. 

! 

8 3.  Bau  und  Betrieb  elektrischer  An- 
lagen muss  Personen  übertragen  werden, 
die  damit  vertraut  sind. 

§ 4.  Die  Personen,  welche  mit  den 
Apparaten  zur  Verwendung  der  elektrischen 
Kraft  zu  thun  haben,  Bind  von  der  Ver-  j 
waltung  der  betreffenden  Eisenbahn  mit 
den  Vorschriften  für  den  sicheren  Umgang 
mit  Leitungen,  Apparaten  und  Lampen  zu 
versehen. 

II.  Elektrizitätsgcbäude. 

§ 5.  Die  Wahl  dcrBaustellen  für  Dampf- 
kessel, Dampfmaschinen,  Gas-  und  andere 
Motoren  für  Dynamomaschinen  unterliegt  ' 
den  allgemeinen  für  Eisenbahnen  gütigen 
Bestimmungen. 

§ 6.  Die  Queüen  des  elektrischen 
Stromes  von  hoher  Spannung,  als:  Dynamo- 
maschinen, Primiirbatterien  und  Akkumu- 
latoren, sowie  die  Stromumwandler  müssen 
freien  Zugang  für  die  darüber  zu  führende 

•)  Ver*U  Zeitschrift  für  KlclnbahDcn.  1896,  8.  319  IT. 

1 Kemcrknnir  Unter  dem  Worte  .Elektrizität«- 
feb&adc"  wird  «In  Gebinde  verstanden,  in  welchem  die 
Generatoren  der  elektrischen  Energie  aofgeetellt  sind.  | 


Aufsicht  haben,  und  ausserdem  muss  der 
Fussboden  um  sic  mit  nichtleitendem  Stoffe 
in  solcher  Ausdehnung  bedeckt  sein,  dass 
eine  Person,  die  diese  Quellen  berührt,  vom 
Boden  isolirt  ist 

Bei  Maschinen,  die  unmittelbar  mit  Mo- 
toren verbunden  sind,  müssen  die  Theiie, 
durch  die  Ströme  von  hoher  Spannung 
gehen,  sorgfältig  vom  Boden  isolirt  sein. 

Das  Gestell  für  Stromumwandler  muss 
sorgfältig  vom  Boden  isolirt  und  aus  feuer- 
beständigem Materiale  hergestellt  sein. 

8 7.  Schalttafeln  müssen  aus  feuer- 
beständigem Material  gefertigt  sein,  oder 
es  müssen  alle  stromführenden  Theiie  auf 
den  Schalttafeln  auf  isolirenden  und  feuer- 
sicheren Unterlagen  montirt  werden. 

§ 8.  Geschlossene  Räume,  in  denen 
schädliche  Gase  ansströmende  Akkumu- 
latoren sich  befinden,  müssen  gut  gelüftet 
sein.  Werden  Akknmulatoren  in  Personen- 
wagen untergebraeht,  so  ist  für  Beseitigung 
der  Gase  zu  sorgen,  sowie  dafür,  dass  die 
Gase  nicht  in  die  für  Reisende  bestimmten 
Räume  dringen  und  an  den  inneren  Wagcn- 
theilcn  Schaden  nicht  verursachen  können. 
In  Personenwagen  angebrachte  Akknmu- 
latoren dürfen  für  das  Publikum  nicht  zu- 
gänglich sein. 

8 9.  Ausserhalb  der  Elektrizitätsge- 
bäude können  Stromumwandler  angebracht 
werden  in  unbe.wohnten  TheUen  von  Ge- 
bäuden, wobei  die  betreffenden  Räume  ver- 
schlossen und  für  Fremde  unzugänglich 
sein  müssen  — oder  ausserhalb  von  Ge- 
bäuden, aber  derart,  dass  die  betreffenden 
Räume  ebenfalls  für  das  Publikum  nicht 
zugänglich  sind  (z.  B.  in  Säulen,  auf  Krag- 
steinen und  dergl.). 

§ 10.  Alle  Leitungen  für  Ströme  von 
holier  Spannnng  in  Elektrizitätsgebäuden 
müssen  sorgfältig  isolirt  und  umwickelt  sein. 

8 11.  Alle  Apparate,  die  in  den  Kreis 
der  Ströme  von  hoher  Spannung  ein- 
geschaltet sind,  müssen  sorgfältig  vom 
Boden  isolirt  sein. 

§ 12.  Alle  stromführenden  Theiie  der 
Generatoren  und  Apparate  müssen  ständig 
zugedeckt  sein.  Diejenigen  Theiie,  welche 
mit  den  Händen  angefasst  werden  müssen, 
sind  ausserdem  mit  isolirenden,  thuniiehst 
aus  Porzellan  liergcstcllten  Handgriffen  zu 
versehen. 

8 13.  Personen,  welche  die  Ströme  von 
hoher  Spannung  führenden  Maschinen  und 
Apparate  bedienen,  müssen  mit  Gummi- 
sehuhen  und  Handschuhen  ans  nichtleiten- 
den Stoffen  versehen  sein. 
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§ 14.  Eine  elektrische  Station  muss 
ausgerüstet  sein  mit: 

a)  Instrumenten  zum  Messen  des  Unter- 
schiedes der  Potentiale  und  der  Strom- 
stärke; 

b)  Instrumenten  zum  Messen  des  Isola- 
tionsgrades und  mit  Instrumenten, 
welche  Unregelmässigkeiten  im  Wir- 
ken des  Systems  anzeigen. 

§ 16.  Auf  der  elektrischen  Station 
müssen  in  voller  Richtigkeit  erhalten 
werden: 

a)  vollständige  Pläne  der  ganzen  Anhigc 
mit  Bezeichnung  der  Kabelkästen  und 
der  Stromausschalter,  sowie  Verzeich- 
nisse der  mit  elektrischer  Kraft  ver- 
sehenen Gebäude,  Plätze,  Höfe  oder 
Wege,  mit  Angabe  der  Zahl  der  Ver- 
branchsstellen und  der  von  jeder 
Hauptleirang  gespeisten  Apparate; 

b)  ein  Tagebuch  über  die  Leistung  der 
Station; 

c)  ein  Buch,  in  das  alle  an  Maschinen 
und  Apparaten  vorgenomraenen  Aus- 
besserungen und  das  Ergcbniss  der 
Prüfungen  der  Apparate  eingetragen 
werden. 

§ 16.  In  der  elektrischen  Station  sollen 
Sicherheitsvorschriften  für  die  Behand- 
lung der  Maschinen  und  Apparate  aus- 
liegen, und  das  Bedienungspersonal  muss 
mit  den  bezüglichen  Anweisungen  ver- 
sehen sein. 

§ 17.  Fremde  Personen  dürfen  in  eine 
Elektrizitätsstation  nur  mit  Genehmigung 
und  unter  Verantwortlichkeit  des  dieselbe 
Leitenden  zugelassen  werden. 

III.  Leitungen. 

§ 18.  Ausserhalb  von  Gebäuden,  sowie 
auch  im  Innen«  unbewohnter  Räume  kön- 
nen Leitungen  für  ständige  Anlagen  sowohl 
unter-  als  oberirdisch  angelegt  werden,  wo- 
bei die  Leitungen  blank  oder  isolirt  sein 
können. 

§ 19.  In  den  Stromkreis  dürfen  nicht 
eingeschaltet  werden:  Erde,  Wasser,  Gas- 
und  Wasserleitungsröhren,  metallische  Um- 
hüllungen der  unter  der  Erde  oder  unter 
Wasser  verlegten  Kabel. 

§ 20.  l)ic  Leitungsdrähte  sind  durch 
Löthen  auf  die  ganze  1 Auge  der  Verbin- 
dung zu  verbinden,  wobei  Säure  als  Löth- 
mittel  nicht  verwendet  werden  darf;  die 
Verbindungsstellen  isolirter  Leitungen 
müssen  über  den  Löthstellcn  sorgfältig  iso- 
lirt werden.  Die  Verbindung  der  Leitun- 


gen durch  Zusammenschlingen  der  Drähte 
oder  mittels  Muffen  ist  bei  den  oberirdi- 
schen Theilen  nur  als  vorläufige  .Massnahme 
zulässig,  wobei  die  Verbindungsstellen  für 
isolirte  Leitungen  mit  einer  isolircndcn 
Umhüllung  bedeckt  sein  müssen.  Die  stän- 
dige Verbindung  der  Leitungen  durch  Zu- 
sammenschlingen der  Drähte  oder  mittels 
Muffen  ist  nur  für  die  unterirdischen  Ver- 
bindungskästen der  Kabel  zulässig.  Die 
Verbindungsstellen  dürfen  der  Elektrizität 
keinen  grösseren  Widerstand  bieten,  als 
die  übrigen  Theile  der  Leitung. 

§ 21.  Bei  Verbindung  der  l^itungen 
durch  Zusammenschlingen  der  Drähte  muss 
gegen  das  Nachlassen  der  Verbindungen 
Vorsorge  getroffen  werden.  Die  Oberfläche 
der  durch  Zusammenschlingen  verbundenen 
Drahtenden  oder  die  Löthstellen  müssen 
durchaus  rein  gehalten  werden. 

§ 22.  Die  Verbindungskästen  und  Gru- 
ben müssen  so  angelegt  und  bedeckt  sein, 
dass  sie  für  Fremde  nicht  zugänglich  sind; 
zugleich  müssen  die  Verbindungsküsteu 
vor  der  Einwirkung  von  Regen  und  Schnee 
und  die  Gruben  vor  der  des  Grundwassers 
geschützt  werden. 

§ 23.  Die  Leitung  aus  Kupfer  muss 
eine  solche  Lcitungsfähigkeit  haben,  dass 
eine  Leitung  von  65  m Länge  und  1 qmm 
Querschnitt  bei  einer  Temperatur  von  15° 
Celsius  einen  Widerstand  von  nicht  mehr 
als  1 Ohm  leistet. 

§ 24,  Die  grösste  zulässige  Strom- 
stärke in  den  Leitungen  und  Kabeln  aus 
Kupfer  soll  sein: 


Qnencfcniti  der  Leitung: 
ln  qmm 

Btromstirkc  in  Ampere 

ü,n 

3 

M 

4 

M 

6 
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Bei  Leitungen  aus  anderen  Metallen  | reebnungen  müssen  für  eine  Temperatur 

müssen  die  Querschnitte  entsprechend  ge-  j von  — 25 0 Celsius  nngostcllt  und  unter  Bc- 
ftndert  werden.  rücksiclitigung  der  Bedingung  gemacht 

§ 25.  Die  Isolirung  der  Leitungen  muss  werden,  duss  die  Inanspruchnahme  der 
derartig  sein,  dass  sie  bei  Erhitzung  auf  Leitung  Vs  ihres  Bruchwiderstandes  nicht 
50°  Celsius  nicht  schmilzt  und  nicht  tut-  überschreiten  darf. 


wirksam  wird. 

§ 26.  Der  Isolationswiderstand  der  An- 
lage soll  nicht  geringer  sein,  als: 

E 

6000  x j Ohm, 

wo  E die  Spannung  und 
J die  Stromstärke 

bezeichnet. 

Alle  Messungen  des  Isolationswider- 
standes müssen  bei  der  Arbeitsspannung 
des  Stromes  nusgeführt  werden. 

§ 27.  Unterirdische  Leitungen  müssen 
in  solcher  Tiefe  verlegt  werden,  dass 
sie  bei  den  Unterhaltungsarbcitcn  an 
Brücken  und  Eisenbahngleisen  keinen 
Schaden  leiden. 

§ 28.  Die  Leitungen  müssen  so  ver- 
legt werden,  dass  sie  keinen  schädlichen 
Einfluss  auf  Telegraphen-,  Telephon-  und 
Signallcitungen  ausüben  können.  Zu  die- 
sem Zweck  wird  empfohlen:  a)  Parallei- 
führungen  der  verschiedenen  Leitungen  zu 
vermeiden  bei  einem  gegenseitigen  Ab- 
stand von  weniger  als  10  in  und  bei  ge- 
ringerem Abstand  die  Leitungen  beider 
Arten  möglichst  vollständig  zu  isoliren; 
b)  an  den  Kreuzungsstellen  der  Leitungen 
elektrischer  Anlagen  mit  Telegraphen-, 
Telephon-  und  Signalleitungen  die  ersteren 
zu  isoliren  oder  sie  von  den  letzteren  durch 
Sicherheitsnetze  zu  trennen,  wobei  die  Iso- 
lirung und  die  Abmessungen  der  Netze 
derart  sein  müssen,  dass  die  gekreuzten 
Leitungen  vollständig  vor  Berührung  bei 
einem  Bruche  gesichert  sind;  der  geringste 
Abstand  zwischen  den  sich  kreuzenden 
Leitungen  darf  nicht  unter  1 in  sein.1) 

§ 29.  Die  Leitungen  für  Ströme  von 
hoher  Spannung  dürfen  nur  angebracht 
werden  an  Säulen,  auf  Kragsteinen  oder 
Ständern,  wobei  die  Leitungen  ohue  be- 
sondere Hilfsmittel  nicht  zugänglich  sein 
dürfen. 

§ 30.  I)ic  Entfernung  zwischen  den 
Aufhängepunkten  muss  festgesetzt  werden 
nach  den  mechanischen  Eigenschaften  der 
Leitung  und  deren  Querschnitt;  alle  Be- 

')  Bemerkung  Zur  TollaUtadigen  Sicherung  von 
Telegraphen-,  Telephon  and  Sign&lapparaten  vor  BeechAdi- 
gnngen  daroh  starke  elektrische  Ströme  empfiehlt  eich  die 
Anwendung  von  Abschroelzaicherongen  in  den  Stromkreisen 
der  schwachen  Leitangen,  oder  von  Einrichtungen,  darch  die 
die  Apparate  bei  Erhöhung  der  Spannung  oder  der  Strom- 
stärke auageechiiltet  werden. 


§ 81.  Blanke  oberirdische  Leitungen 
können  nur  an  Isolatoren  aufgehüngt  wer- 
den unter  Beobachtung  der  nachbezeieh- 
neten  Entfernungen  zwischen  Leitungen, 
die  nicht  parallele  einpolige  Zweige 
bilden:  nicht  unter  30  cm  bei  Spannweiten 
über  6 in;  nicht  unter  20  cm  bei  Spann- 
weiten von  4—6  m und  bei  kleineren  Spann- 
weiten nicht  unter  16  cm.  Die  Entfernung 
der  blanken  Leitung  von  der  Säule  (Wand) 
muss  in  allen  Fällen  mindestens  10  cm  be- 
tragen. 

§ 32.  Bei  oberirdischen  blanken  Lei- 
tungen für  Ströme  von  hoher  Spannung, 
die  längs  Eisenbahnen  und  Fahrstrassen 
führen  oder  solche  ttberschneiden , sind 
Sicherheitsvorrichtungen  gegen  das  Hcrab- 
fallen,  der  Leitungen  infolge  Keissens  der 
Drähte  oder  Bruchs  der  Isolatoren  oder 
Einrichtungen  erforderlich,  durch  welche 
in  solchen  Fällen  das  Potential  der  Leitung 
zum  Potential  der  Erde  geführt  wird. 

§ 33.  Oberirdische  Leitungen  sollen 
aufgehüngt  werden:  in  städtischen  Strassen 
in  einer  Höhe  von  mindestens  6 m,  bei  der 
Ueberführung  über  Landstrassen  in  einer 
Hölie  von  mindestens  7 m und  bei  Ueber- 
führung über  Eisenbahnen  in  einer  Höhe 
von  mindestens  8 m über  der  Oberfläche 
des  Bodens  bezw.  über  den  Schienen  — 
bis  zum  tiefsten  Punkte  der  Leitung  ge- 
rechnet. 

§ 34.  Wenn  Ströme  von  hoher  Span- 
nung durch  blanke  Leitungen  in  Strom- 
umwandler  geführt  werden,  die  sicli  in 
Gebäuden  befinden,  müssen  diese  Leitun- 
gen an  der  Einführungsstclle  in  das  Ge- 
bäude sorgfältig  isolirt  und  so  bedeckt 
sein,  dass  sie  unter  keinen  Umständen  für 
fremde  Personen  zugänglich  Bind  und 
mechanische  Beschädigungen  nicht  ein- 
treten  können. 

Primär-  und  Sekundär-Stromkreise  der 
Stromuiuwandler  müssen  so  angeordnet 
werden,  dass  die  Möglichkeit  ihrer  gegen- 
seitigen Berührung  und  des  Uebergangcs 
der  hohen  Spannung  auf  den  Sekundär- 
Stromkreis  ausgeschlossen  ist. 

§ 35.  Die  einzelnen  Leitungen  für 
Ströme  von  hoher  Spannung  dürfen  nicht 
dünner  als  3 mm  im  Durchmesser  sein, 
einerlei,  ob  Stahl-  oder  Kupferdraht  ver- 
wendet wird. 
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§ 86.  Sowohl  für  blanke,  als  für  iso- 
llrte  oberirdische  Leitungen  müssen  Blitz- 
Schutzvorrichtungen  vorgesehen  werden 
und  zwar  an  folgenden  Stellen:  a)  auf  der 
elektrischen  Station;  b)  an  jedem  Strom- 
timwandler  und  e)  bei  langer  Leitung  ab- 
schnittsweise derart,  das»  auf  jedes  Kilo- 
meter Leitung  ein  Blitzableiter  kommt. 

§ 87.  Im  Innern  von  Räumen,  die 
für  fremde  Personen  zugänglich  sind,  dürfen 
nur  isolirte  Leitungen  verwendet  werden, 
wobei  Ströme  von  hoher  Spannung  durch 
dieselben  nicht  geführt  werden  dürfen. 
Eine  Ausnahme  hiervon  machen  Werk- 
stätten, Magazine  und  derartige  Räume,  in 
welchen  für  Ströme  von  geringerer  Span- 
nung auch  blanke  Leitungen  angebracht 
werden  können,  unter  der  Bedingung  je- 
doch, dass  die  Möglichkeit  der  Berührung 
derselben  durch  sorgfältige  Umhüllung  aus- 
geschlossen wird. 

§ 88.  In  zugänglichen  Räumen  im  In- 
nern von  Gehändon  müssen  die  Leitungen 
nicht  nur  isolirt,  sondern  auch  durch  eine 
Umhüllung  oder  einen  Ueberzug  so  ge- 
schützt sein,  das»  eine  mechanische  Be- 
schädigung derselben  verhindert  wird.  Bei 
Verlegen  der  Leitungen  auf  dem  Fussboden 
müssen  dieselben  mit  einer  entsprechen- 
den Bedeckung  versehen  sein;  bewegliche 
Leitungstheile,  wie  beispielsweise  die  Lei- 
tungen für  tragbare  Geräthe,  müssen  be- 
sonders gut  isolirt  und  mit  möglichst  kräf- 
tiger und  dauerhafter  Umhüllung  versehen 


sein. 


§ 89.  Bei  Durchführung  der  Leitungen 
durch  Decken,  Mauern,  Wände  und  dergl.  ; 
muss  die  isolirende,  dem  Einfluss  der  Feuch- 
tigkeit widerstehende  Umhüllung  vor 
mechanischen  Verletzungen  geschützt  wer- 
den. Die  gleiche  Vorsicht  muss  angewen- 
det werden  an  den  Stellen,  wo  die  Leitun- 
gen durch  Reibung  Schaden  leiden  können, 
wie  an  Ecken  und  Kanten  und  sonstigen  i 
hervortretenden  Theilen  von  Gegenständen,  i 
und  ebenso  an  den  Stellen,  an  denen  die 
Möglichkeit  einer  Berührung  der  sich  kreu- 
zenden Leitungen  untereinander  vorliegt. 

§ 40.  Die  Befestigung  der  Leitungen 
an  Wänden  oder  Stützen  muss  so  erfolgen, 
dass  die  isolirende  Umhüllung  nicht  zer- 
stört wird.  Die  Art  der  Verlegung  der  Lei- 
tungen muss  deren  Besichtigung  leicht  zu-  I 
lassen.  Die  Verlegung  der  Leitungen  auf 
Holzleisten  ist  nicht  erwünscht  und  nur  in 
vollständig  trockenen  Räumen  zulässig. 

§ 41.  Alle  Verbindungsstellen  der  Lei- 
tungen im  Innern  von  Gebäuden  müssen 
verlöthol  sein,  wobei  Stoffe,  welche  die 


Metalle  zerfressen,  beim  Löthen  nicht  ver- 
wendet werden  dürfen,  auch  darf  die  Iso- 
lirfähigkeit  an  den  Verbindungsstellen  nicht 
geringer  sein  als  an  dem  übrigen  Tlicile 
der  Leitung. 

§ 42.  In  Räumen,  in  denen  sich  die 
Isolirung  angreifende  Sünren  oder  Gase 
befinden,  können  blanke  Leitungen  auf  Iso- 
latoren angebracht  werden,  dio  dem  bc- 
zeichneten  schädlichen  Einflüsse  nicht 
unterworfen  sind. 

§ 43.  Isolirte  Leitungen  müssen  in 
einem  Abstande  von  der  Wand  von  nicht 
weniger  als  6 mm  in  trockenen  und  nicht 
unter  10  mm  in  feuchten  Räumen  verlegt 
werden.  Die  Entfernung  zwischen  den 
Aufhängepunkten  einer  isolirten  Leitung 
darf  0,8  m nicht  überschreiten.  Die  Ver- 
wendung von  Metalldraht  zur  Befestigung 
von  Schnüren  ist  nicht  zulässig. 

§ 44.  Die  Anwendung  von  Abschmelz- 
sicherungen ist  erforderlich;  werden  zu 
diesem  Zwecke  Metalle  oder  Metallmischun- 
gen, die  bei  einer  Temperatur  von  mehr 
als  350°  Celsius  schmelzen,  verwendet,  so 
müssen  die  Sicherungen  so  verlegt  und  mit 
Schutzumhüllung  versehen  sein,  dass  jede 
Möglichkeit  einer  Feuersgefahr  ausge- 
schlossen ist 

§ 45.  Die  Sicherungen  müssen  mit 
Ausnahme  des  Falles  der  Anwendung  der 
Gruppensicherungen  nach  dem  dünnsten 
Querschnitt  der  zu  sichernden  Leitung  an- 
geordnet werden,  wobei  die  grösste  zu- 
lässige Stromstärke,  bei  der  die  Siche- 
rung schmelzen  muss,  nuch  dem  nachstehen- 
den Verzeichnis»  anzunehmen  ist: 


Querschnitt  der 
Leitung  ln  qmm 

Arbeitastarke  d« 
Stromes 

StromstArke.  bei 
der  die  ßichernne 
schmelzen  mas* 

0,75 

8 

6 

1 

4 

8 

1,5 

6 

12 

2,5 

10 

20 

4 

16 

30 

6 

20 

40 

10 

30 

60 

16 

40 

80 

25 

60 

120 

85 

80 

160 

B0 

100 

200 

70 

180 

260 

95 

160 

320 

120 

200 

400 

150 

230 

460 

210 

300 

600 

300 

400 

800 

500 

600 

1200 
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DeMmbS^88*-l®uss‘sc*1e  Sicherheitsvorschriften 

Es  ist  zulässig,  fllr  eine  gegebene  Lei- 
tung eine  Sicherung  zu  wühlen,  die  bei 
einer  geringeren  Stromstiirkc  schmilzt,  als 
in  dem  Verzeichniss  angegeben. 

§ 46.  Sicherungen  müssen  in  allen 
Leitungen  angeordnet  werden,  die  von 
der  Schalttafel  ausgehen,  ausserdem  an 
allen  Stellen,  an  denen  der  Querschnitt 
der  Leitung  sich  ändert.  Die  Sicherungen 
müssen  2-  oder  mehrpolig  sein,  wenn  die 
Arbeitsstärke  des  Stromes  über  8 Ampfcre 
ist,  und  ebenso  bei  Gruppenabzweigungen. 

Einpolige  Sicherungen  müssen  nach 
einem  und  demselben  Pole  angeordnet 
werden,  die  Ausschalter  werden  dabei  in 
der  Leitung  des  anderen  Pols  angeordnet. 

Bei  Anbringung  von  Leitungen  in  Per- 
sonenwagen muss  jede  einzelne  Lampe  mit 
Sicherung  versehen  sein. 

Die  Sicherungen  sollen  in  der  Haupt- 
leitung angeordnet  werden,  oder  die  Lei- 
tung zwischen  Hauptleitung  und  Sicherung 
muss  gleichen  Querschnitt  mit  der  Haupt- 
leitung hüben;  im  anderen  Falle  muss  die 
Verbindungsleituug  besonders  sorgfältig 
vor  derMöglichkeit  gefährlicher  Erwärmung 
geschützt  werden. 

§ 47.  Bei  Kronleuchtern  und  anderen 
Vereinigungen  mehrerer  Lampen  müssen 
gemeinsame  Gruppensicherungen  für  beide 
Polo  angeordnet  werden;  jede  Gruppe  soll 
nicht  grösseren  Stromverbrauch  als  10  Am- 
pi-re  haben. 

§ 48.  Bei  beweglichen  Gerüthen  müssen 
Sicherungen  ausser  an  den  angegebenen 
Stellen  auch  da  angebracht  werden,  wo 
die  bewegliche  Leitung  sich  an  die  feste 
anschliesst. 

§ 49.  Für  Bäume,  in  denen  sieh  leicht 
entzündliche  Gegenstände  befinden  oder 
in  denen  sich  leicht  entzündlicher  Staub 
oder  Gase  sammeln  können,  müssen  die 
Sicherungen  entweder  ausserhalb  oder  im 
Innern  so  ungeordnet  werden,  dass  sie 
nicht  zur  Inbrandsetzung  der  feuergefähr- 
lichen Gegenstände  Anlass  geben  können. 

§ 50.  Die  Entfernung  zwischen  den 
zur  Befestigung  der  Sicherungen  dienen- 
den Klammern  mnss  so  gross  sein,  dass 
bei  deren  Schmelzen  sich  kein  Lichtbogen 
bilden  kann. 

§ 61.  Die  Entfernung  zwischen  den 
Klammern  benachbarter,  in  die  Hin-  und 
die  Kücklcitung  eingeschalteter  Sicherun- 
gen muss  so  bemessen  sein,  dass  sich  kein 
Lichtbogen  zwischen  ihnen  bilden  kann, 
oder  es  muss  sich  zwischen  diesem  Siche- 
rungen eine  isolirende  Schicht  befinden, 
die  Kurzschluss  verhütet.  Die  isolirende 
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Schicht  muss  in  diesem  Falle  mindestens 
10  mm  höher  sein  als  die  benachbarten 
Metalltheile. 

§ 62.  Die  Sicherungen  sollen  starken 
Biegungen  nicht  ausgesetzt  werden;  sie 
müssen  auf  ihre  ganze  Arbeitslange  ein- 
heitlichen Querschnitt  haben  und  dürfen 
keine  Risse  und  Sprünge  zeigen;  ilire  En- 
den müssen  vor  Zerdrücken  durch  die 
Klammem  bewahrt  werden  und  einen  guten 
Kontakt  herstcllen. 

§ 63.  Auf  jeder  Sicherung,  und  zwar 
sowohl  auf  den  ständigen,  als  auf  den 
auszuwecbselnden  Tbeilen  muss  der  Quer- 
schnitt der  von  ihr  gesicherten  Leitung 
angegeben  sein. 

§ 64.  Die  Sicherungen  müssen  für  die 
Besichtigung  und  die  Auswechslung  ver- 
brannter Thcile  leicht  zugänglich  sein.  Zu- 
gleich sollen  sie  unzugänglich  für  das 
I Publikum  sein. 

§ 66.  lu  Räumen,  in  die  brennbare 
oder  explosible  Gase  oder  leicht  entzünd- 
licher Staub  cindringen  können,  dürfen 
Rheostateu  und  Apparate,  die  Funken 
geben,  nicht  aufgcstelll  werden. 

§ 66.  Alle  Leitungen  in  Personenwagen 
müssen  verdeckt  und  völlig  davor  geschützt 
sein,  dass  Reisende  damit  in  Berührung 
kommen  können. 

IV.  Apparate  zur  Verwendung  der 
elektrischen  Kraft. 

§ 57.  Bei  Aufhängung  der  Bogenlicht- 
lampen  an  der  Leitung  dürfen  diese  Lam- 
pen nicht  im  den  Verbindungsstellen  auge- 
hängt werden. 

§ 58.  Die  Unterlagen,  auf  denen  die 
Glühlampen  muntirt  werden,  dürfen  keine 
' ilusscren  Verbindungsstellen  haben;  dio 
Enden  der  biegsamen  Leitungsdrähtc  müssen 
umgebogen  und  unmittelbar  mit  den  Lam- 
pen verbunden  sein. 

§ 69.  Wenn  die  Leitungen  für  Lampen 
oder  Kronleuchter  durch  .Metallröhron  ge- 
führt werden,  so  müssen  sie  mit  besonderer 
Sorgfalt  von  diesen  isolirt  werden,  und  die 
inneren  Flächen  der  Röhren  müssen  glatt 
sein. 

§ GO.  Die  Verwendung  von  Bogen- 
lampen iu  Räumen  mit  explosiblen  oder 
leicht  entzündlichen  Gegenständen  ist  nicht 
gestattet.  Glühlampen  in  solchen  Räumen 
müssen  mit  einer  schützenden  Umhüllung 
verseilen  werden. 

§ 61.  Bei  Bogenlampen  müssen  Vor- 
kehrungen getroffen  werden,  dass  herab- 
fallende Kohlenthcilchcn  keinen  Schaden 
verursachen  können. 
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§ 62.  Die  Befestigung  von  Glühlampen 
und  deren  Zuleitungsdrähten  an  Gasleitun- 
gen ist  thuuliehst  zu  vermeiden,  otler  es 
muss  die  Armatur  der  elektrischen  Lampen  I 
von  der  der  Gasbeleuchtung  sorgfältig  iso- 
lirt  werden. 

§ 63.  Die  Leitungen,  die  zu  ein- 
zelnen Elektromotoren  führen,  müssen  mit 
Sicherungen  versehen  werden. 

§ 64.  Wenn  die  örtlichen  Verhältnisse 
cs  erfordern,  müssen  die  zu  einem  Elektro- 


motor führenden  Leitungsdrähte  mit  luit- 
und  feuerbeständiger  Umhüllung  versehen 
werden. 

V.  Sicherheitszeichen. 

§ 66.  An  Säulen,  Kragsteinen  und  den 
schützenden  Umhüllungen  der  Leitungen 
für  Ströme  von  hoher  Spannung  müssen 
scharf  hervortretende  Zeichen  angebracht 
werden.  An  geeigneten  Stellen  sind  Be- 
kanntmachungen auszuhängen,  welche  die 
Bedeutung  dieser  Zeichen  erklären. 


Bremst»  für  Schmalspurbahn  wagen. 

Von 

F.  R e i m h e r r, 

Reff  Baumeister  and  Direktor  der  Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen. 
(Mit  1 Tafel.) 


Die  Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen 
haben  auf  freier  Strecke  Gefälle  bis  zu 
1:29.  die  lange  andauern.  So  erstreckt 
sich  z.  B.  das  Gefälle  auf  der  Strecke 
Altena— Lüdenscheid  von  der  Endstation 
Lüdenscheid  bis  Station  Steinerne  Brücke 
12  km  lang.  Die  Wagen  müssen  daher  mit 
gut  wirkenden  Bremsen  versehen  sein. 
Dass  bei  derartigen  langdauernden  Brems- 
wirkungen die  Bremsen  sehr  leiden  und  1 
hohe  Unterhaltungskosten  verursachen,  ist 
erklärlich.  Die  zur  Anwendung  gekommene 
Heberleinbremse  und  Hebelbremse  zeigten 
im  Betriebe  verschiedene  Nachtheile;  es  I 
wurde  deshalb  mit  Unterstützung  des  die 
Werkstätte  leitenden  Werkführers  Nie  haus 
nachfolgend  beschriebene  Bremse  kon- 
struirt. 

Da  die  Kreis  Altenaer  Schmalspur- 
bahnen zum  grössten  Th  eil  auf  der  Strasse 
liegen  und  die  Räder  der  Fahrzeuge  da- 
her häufig  dureh  Schmutz  und  Wasser  , 
laufen,  so  durfte  die  Bremswirkung  nicht 
auf  die  Radreifen,  sondern  sie  musste  auf 
einen  andern  Theil  des  Radsatzes  ansgeübt 
werden.  Es  ist  daher  eine  besondere  fluss-  i 
stählerne  Bremssebeibe  a auf  der  Achse  an- 
geordnet. Die  Aufhängung  derBremsbacken 
6 musste  infolge  dieser  Anordnung  der 
Bremssebeibe  an  den  Federbunden  erfolgen, 
wodurch  vort  heilhafterweise  die  Bremse  vom 
Oberkasten  des  Wagens  unabhängig  wurde. 
Als  Mechanismus  wurde  die  einfache  Hebel- 
anordnung gewählt,  die  bei  geringer  Ge-  | 
wiclitswirkung  (13  kg)  mehr  als  ans-  [ 
reichende  Bremsung  erzeugt.  Bei  feuchtem 
Wetter  müssen  öfters  die  Gewichte  ver- 
schoben werden,  um  ein  Gleiten  der  Räder 
zu  vermeiden. 


Die  Hebel  sind  durch  Zugstangen  c 
mit  dein  Gewichtshebel  d verbunden,  anf 
dem  ein  verstellbares  Gewicht  g die  Brems- 
wirkung ausübt.  Die  Bremsbacken  sind  an 
einem  Flacbeisen  A,  das  dureh  ein  aufge- 
nietetes U-Eisen  2 verstärkt  ist,  aufgehängt. 

Das  Elaeheisen  gellt  über  die  Räder  und 
ist  mit  den  Federbunden  durch  die  Feder- 
btmdselirauben  fest  verbunden.  Die  Aus- 
lösung der  Bremse  geschieht  als  durch- 
gehende Bremse  dureh  Loslaasen  der  über 
die  Wagen  gehenden  Leino,  wodurch  sieh 
der  um  den  festen  Funkt  o drehende  Arm  | 
und  die  mit  dem  Gcwiehtshebel  verbundene 
Stange  p senken  und  die  Bremse  ange- 
zogen wird.  Um  die  Bremse  als  Hangir- 
bremse  zu  gebrauchen,  ist  an  dem  Kopf- 
stück eine  durchgehende  Welle  r ange- 
bracht, die  an  beiden  Seiten  zu  Griffon  * aus-  j 
gebildet  ist.  Auf  dieser  Welle  befindet  sich  i 
ein  Daumeuhebel  f,  der  an  einen  Vorsprung 
des  Gcwiehtshebels  greift.  Soll  die  Bremse 
ausgehoben  werden,  so  wird  an  einer  Seite 
der  Griff  nach  unten  gedrückt,  wodurch  der 
Dnnmenhebol  den  Gewichtshebel  hebt.  Zur 
Feststellung  dient  das  am  Wagenkasten  an- 
gebrachte Stück  v,  das  in  einen  Ausschnitt 
des  Griffes  tritt.  Um  die  auftretende  Dreh- 
wirkung aufzuheben,  gleitet  ein  an  den 
Streben  yy  befestigtes  Führungsstück  * 
zwischen  den  Aufhängungen  der  Brems- 
backen. Die  Streben  sind  an  dem  Gestell 
des  Wagenkastens  befestigt.  Der  Führer 
ist  im  Stande,  5—6  Wagen  von  der  Ma- 
schine aus  mit  der  Leinenhaspel  zu  be- 
dienen. Sollen  mehr  Wagen  gebremst  wer-  j 
den,  so  wird  die  Leitung  getheilt,  und  eine  An- 
zahl Bremsen  werden  vom  Packwagen  aus 
bedient.  Nachdem  die  Bremse  zwei  Jahre  an 
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einem  Wagen  versuchsweise  erprobt  worden 
war,  wurde  bei  Neuanschaffung  von  Wa- 
gen eine  grössere  Anzahl  mit  der  Bremse 
versehen;  die  Bremse  hat  sieh  nach  jeder 
Richtung  hin  bewährt. 

Die  Hauptvortheile  dieser  Bremse  sind 
folgende: 

Unabhängigkeit  vom  Oberkasten:  Be- 


! nutzung  als  durchgehende  und  Rangir- 
bremse;  geringe  Unterhaltungskosten;  Be- 
dienung der  Bremse  von  aussen,  wodurch 
eine  Gefahr  für  den  bedienenden  Mann  aus- 
geschlossen ist;  Unabhängigkeit  von  der 
Witterung;  leichte  Auswechslung  der  zu 
ersetzenden  Theile,  so  dass  jeder  Huf- 
schmied im  Stande  ist,  in  kürzester  Zeit 
die  schadhaften  Backen  zu  ersetzen. 


Gesetzgebung. 


Prcuxsen. 

Allerhöchste  Urkunde  vom  14.  September 
1898,  betreffend  die  Aufhebung  der  Aller- 
höchsten Konzession  vom  17.  April  1882 
znm  Bau  und  Betriebe  der  Eisenbahn  von 
Schleswig  nach  SUderbrnrop  durch  die 
Scldeswig-Angler  Eisenbahn -Gesellschaft. 

Wir  Wilhelm,  von  Gottes  Gnaden  König 
von  Preussen  u.  s.  w.:  Nachdem  die.  Schles- 
wig - Angler  Eisenbahn-Gesellschaft  darauf 
angetragen  hat,  ihr  Unternehmen  in  ein 
Kleinbalimintemehincn  umzuwandcln,  und 
nachdem  die  Weiterführung  des  Betriebes 
nach  Mnssgabe  des  Gesetzes  über  Klein- 
bahnen und  Privatanscblussbahncn  vom 
28.  Juli  1892  siehergestellt  ist,  wollen  Wir 
die  unter  dem  17.  April  1882  ertheilte  landes- 


herrliche Konzession,  betreffend  den  Bau 
und  Betrieb  der  Eisenbahn  von  Schleswig 
nach  Süderbrarup  durch  die  Schleswig- 
Angler  Eisenbahn-Gesellschaft,  vorbehaltlich 
der  Rechte  Dritter,  hierdurch  zurücknehmen. 

Die  gegenwärtige  Urkunde  ist  in  Ge- 
mässheit  des  Gesetzes  vom  10.  April  1872 
(Gesetzsammlung  S.  367)  zu  veröffentlichen. 

Urkundlich  unter  unserer  Höchsteigen- 
liAudigcn  Unterschrift  und  beigedrucktem 
Königlichen  Insiegel. 

Gegeben 

Neues  Palais,  den  14.  September  1898. 

L.  S.  gez.  Wilhelm  R. 
gegengez.  von  Miquel.  Thielen.  Bosse, 
von  Hammerstein.  Schönstedt.  Brefeld. 

Gf.  Posadowsky. 


Kleine  Mi ttheilnngeu. 


Neuere  Projekte,  Konzesaionsertheilungen 
und  Betriebseröffnungen  von  Kleinbahnen. 

I.  Neuere  Projekte. 

1.  Die  Elektrizitäts-Aktiengesellschaft  He- 
lios in  Cöln  plant  den  Bau  einer  elektrischen 
Straßenbahn  für  den  Personenverkehr  in  der 
Stadt  Landsberg  a.  d.  W. 

2.  Die  Lokalbahn-Bau-  und  Betriebs-Ge- 
sellschaft Hiedemann  & Co.  in  Cöln  plant  den 
Bau  einer  schmalspurigen,  elektrischen  Klein- 
bahn von  Bremen  über  Burg,  Lesum  und 
Vegesack  nach  Blumenthal. 

3.  Von  dem  Architekten  Gustav  König  in 
Herford  wird  der  Bau  einer  schmalspurigen, 
mit  Lokomotiven  zu  betreibenden  Kleinbahn 
filr  Personen-  und  Güterverkehr  von  Vlotho 
nach  Lemgo  geplant.  Die  Bahn  soll  in  Vlotho 
an  die  Weser  herangeführt  und  an  die  ge- 
plante Kleinbahn  Herford— Vlotho  mit  Ab- 


zweigung nach  Salzuflen  (vergl.  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen,  1896,  S.  227,  neuere  Projekte 
No.  7)  angeschlossen  werden. 

4.  Die  Firma  Lenz  & Co.  in  Stettin  will 
eine  schmalspurige,  mit  Lokomotiven  zu  be- 
treibende Kleinbahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr von  Göttingen  über  Adelebsen  nach 
Uslar  bauen. 

5.  Der  Kreis  Grafschaft  Hohenstein  plant 
den  Bau  einer  schmalspurigen  Kleinbahn  mit 
Lokomotivbctrieb  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  von  Nordhausen  nach  Stöckey. 

6.  Auf  der  dem  Fabrikanten  Kogge  zu 
Marienhagen  gehörenden  schmalspurigen,  mit 
Lokomotiven  betriebenen  Privatanschlussbaho 
für  den  Güterverkehr  vom  Staatsbahnhof 
Banteln  nach  Marienhagen  soll  der  öffentliche 
Personenverkehr  eingerichtet  werden. 

7.  Die  Stadt  Cöln  plant  in  Fortsetzung  der 
zwischen  Cöln-Deutz  und  Kalk  sowie  Mül* 
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heim  a.  Rhein  bestehenden  Strassenbahuen,  die 
demnächst  in  l m Spur  umgebaut  und  elek- 
trisch betrieben  werden  sollen,  den  Bau  schmal- 
spuriger, elektrischer  Kleinbahnen  von  CÖln- 
Deutz  über  die  feste  Rheinbrücke  nach  dem 
Domplatz  in  Cöln  und  von  Kalk  über 
Bensberg  und  Bergisch-Gladbach  nach  Mül- 
heim a.  Rhein  für  Personen-  und  Stückgut* 
verkehr.  Die  Lokalbahn-Bau-  und  Betriebs- 
gesellsehaft  Hiedemann  & Co.  in  Cölu  plant 
im  Anschluss  an  die  entsprechend  um  zu  wan- 
delnden Strassenbahnen  von  Kalk  und  Mül- 
heim &.  Rhein  nach  Cöln-Dcutz  die  Ausführung 
einer  schmalspurigen, elektrisch  zubetreibenden 
Kleinbahn  für  den  Personenverkehr  von  Kalk 
über  Bensberg  und  Bergisch-Gladbach  nach 
Mülheim  a.  Rhein. 

2.  Konzessionen 
sind  ertheilt  worden: 

1.  Dem  Kreise  Schmalkalden  zum  Bau 
einer  schmalspurigen  Kleinbahn  mit  Lokotno- 
tivbetrieb  für  die  Beförderung  von  Personen 
und  Gütern  von  Wernshausen  nach  Herges- 
Vogtei.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1898,  S.  826,  neuere  Projekte  No.  20.) 

2.  Der  Firma  Havestadt  & Contag  in  Wil- 
mersdorf bei  Berlin  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  elektrischen  Strassenbahn  für  Pcrsonen- 
und  Güterverkehr  von  Valleudar  nach  Nieder- 
lahnstein. 

3.  Dem  Kreise  Hamm  i.  W.  für  eine  Klein- 
bahn von  Werl  nach  Hamm. 

4.  Für  die  Lokalbahn  Guntramsdorf-Lees- 
dorf.  (Verordnungsblatt  für  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt.  1898.  No.  127,  S.  2389) 

Die  Ertheilung  von  Konzessionen  wird 
vom  Schweizer  Bundesamt h beantragt: 

1.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  von 
Wretzikon  nach  Meilen.  iSchweizerisches  Bun- 
desblatt. 1898.  No.  45.  S 607.) 

2.  Für  eine  elektrische  Strassenbahn  vom 
Waldhaus  Doldcr  zum  Hotel  und  Kurhaus 
Doldcr  in  Zürich.  (Schweizerische.*  Bundcs- 
blatt.  1898  No.  45,  S.  520  ) 

8.  Für  eine  schmalspurige,  theilweisc  als 
Zahnradbahn  zu  bauende  Bahn  von  Gampcl 
nach  Hehlerin  (Schweizerisches  ßundesblatt. 
1898.  No.  45,  S.  627.) 

4.  Für  eine  elektrische  Eisenbahn,  theil- 
wcisc  Strassenbahn,  von  Aigle  über  Sepey 
nach  Leysin  und  Feydey.  (Schweizerisches 
Bundesblatt.  1898.  No.  45,  S.  549.) 

In  Frankreich  sind  als  Bahnen  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  worden: 

Einige  Straßenbahnlinien  mit  elektri- 
schem Betriebe  in  Angers.  (Journal  officicl. 
1898.  No.  293,  S.  6629  ) 

8.  ßetriebserüffniiugcn 

1.  Im  August  1898  die  Kleinbahn  Lathen- 
Werlte  im  Kreise  Hümmling  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  S.  68  59.) 


2.  Am  10.  Oktober  1898  die  schmalspurige, 
28.»  km  lange  Lokalbahn  Treibach-Althofen— 
Kl.-Glödnitz  (Gurkathalbahn)  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1897,  S.  565,  Konzessio- 
nen No.  2.) 

8.  Am  18.  Oktober  1898  die  weitere  Theil- 
strecke  Lobositz  -Leitmeritz  der  Lokalbahn 
Teplitz  (Settenz)  — Reichenberg.  (Vergl.  Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen,  1898,  S.  149,  Bctriebi- 
cröffnungeu  No.  6.) 

4-  Am  18.  Oktober  1898  die  Strecke  Franz- 
burg—Neuseehagen  der  Franzburger  Südbahn. 
Den  Betrieb  führt  die  Betriebsabteilung  in 
Greifswald  der  Gesellschaft  ni.  b.  H.  Lenz  & Co. 
in  Stettin.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1898,  S.  506.  Konzessionen  Ko.  7.) 

5.  Am  22.  Oktober  1898  die  Strecke  Bed- 
burg-Kirchherten der  Bergheimer  Kreisbah- 
nen. (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen,  1898, 
S.  462,  Konzessionen  No.  9.) 

6 Am  23.  Oktober  1898  die  vollspurige, 
21,oi  km  lange  Lokalbahn  Wodüan-Ciccnitz  — 
Moldauthein.  (Vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbah- 
nen, 1896,  S.  184,  Konzessionen  No.  2.) 

7-  Am  16.  November  1898  die  der  Aktien- 
gesellschaft Ucbcrctscherbahn  gehörende  voll- 
spurige Lokalbahn  Bozen— Kaltem. 


Eine  elektrische  Eisenbahn  und  Bühneubahn 
für  die  Pariser  Weltausstellung  von  190). 

Die  für  das  Jahr  1900  geplante  Weltaus- 
stellung hat  bekanntlich  den  Anlass  gegeben, 
dass  endlich  die  Pariser  Stadtbahn,  mit  der 
inan  sich  schon  seit  fAst  So  Jahren  beschäftigt 
hatte,  ihrer  Verwirklichung  entgegen  geht;  die 
Verträge  sind  abgeschlossen  und  vom  Parla- 
ment genehmigt,  die  Arbeiten  letzthin  auch 
für  eine  der  vorgesehenen  Linien  in  Angriff 
genommen  worden.  Wird  der  Bau  prograinin- 
mUssig  fortgefülirt,  so  ist  dadurch  für  den  zu 
erwartenden,  gewaltigen  Verkehr  innerhalb 
der  Stadt  und  von  dor  Stadt  zum  Ausstellungs- 
gebiet ein  geeignetes  Beförderungsmittel  ge- 
schaffen. Da  die  Ausstellung  selbst  sich  aber 
über  einen  weiten  Raum  hin  erstreckt,  so  er- 
gab sich  die  Nothwcndigkcit,  auch  innerhalb 
ihres  Umkreises  eine  Bahn  anzulcgen.  Durch 
Erlass  vom  17.  August  1897cröffnete  daher  der 
Minister  für  Handel  und  Gewerbe,  Posten  und 
Telegraphie  einen  Wettbewerb  für  den  Bau 
und  Betrieb  einer  elektrischen,  nur  zur  Per- 
sonenbeförderung bestimmten  Bahn,  die  inner- 
halb der  Weltausstellung  auf  dem  linken  Seine- 
ufer ihren  Lauf  zu  nehmen  hätte;  der  Preis- 
ausschuss  wurde  gleichzeitig  eingesetzt,  und 
zwar  wurde  er  aus  den  leitenden  Technikern 
der  Ausstellung,  aus  ihrem  Finanzdirektor  und 
dem  Generalsekretär  gebildet. 

Zu  dem  Wettbewerb  wurden,  wie  wir  dem 
im  Journal  officiel  de  la  Rcpublique  Fran^aise, 
1898,  No.  153,  veröffentlichten  Berichte  des 
Preisausscbusscs  entnehmen,  alle  in  Betracht 
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kommenden  Firmen,  im  ganzen  zwölf,  aus- 
drücklich aufgefordert;  fünf  sind  der  Auffor- 
derung gefolgt  und  haben  Bewerbungen  ein- 
gereicht.  Dies  sind: 

la  compagnie  fran^aise  pour  l'ezploitation 
des  proctfde.s  Thomson-Houston; 
la  sociEte  nouvrlle  des  Etablissements  Decau-  | 
vi Ile  alne; 

la  compagnie  Electrique  du  secteur  de  la 
rive  gauchc  de  Paris; 

L.  Francq  und  endlich 
de  Mocoinble. 

Die  drei  erstgenannten  Gesellschaften 
sahen,  entgegen  den  Bedingungen  des  Wett- 
bewerbs, nur  eine  eingleisige  Bahn  vor;  Francq 
plante  eine  zweigleisige  Vollspurbahn;  de  Mo- 
comble  will  eine  eingleisige  Bahn  von  1 m- 
Spur  mit  einer  Bühnenbahn  verbinden.  Als 
Betriebskraft  ist  vou  allen  fünf  Wettbewerbern 
die  Elektrizität  in  Aussicht  genommen;  doch 
finden  sich  beträchtliche  Unterschiede  in  der 
angesetzten  Grösse  der  Kraftanlage.  Auch  in 
ihren  finanziellen  Leistungen  weichen  die  Vor- 
schläge weit  von  einander  ab. 

Der  Ausschussbericht  hebt  hervor,  dass  die 
geplante  Bahn  nicht  berufen  sei,  die  Einnah- 
men der  Ausstellung  zu  erhöhen;  sie  solle  in 
erster  Linie  dem  Verkehr  dienen,  und  niedrige 
Fahrpreise  seien  daher  wichtiger,  als  eine  an 
die  Ausstellung  zu  leistende  Gewinnzahlung. 
Dieser  Standpunkt  machte  es  möglich,  für  die 
Entscheidung  die  technischen  Gesichtspunkte 
massgebend  sein  zu  lassen. 

Die  Pläne  der  compagnieThomson-Houston, 
der  societE  Decauville  und  der  sociEtE  du  sec- 
teur  de  la  rive  gauebe  mussten  zurückstehen, 
da  sie  nur  eingleisige  Bahnen  in  Aussicht  ge- 
nommen hatten;  das  Projekt  Francq  war  zu 
wenig  ausgearbeitet,  überschritt  auch  den  in 
den  Wettbewerbsbedingungen  gesetzten  Höchst- 
fahrpreis und  entsprach  in  anderen  Punkten 
nicht  den  technischen  Anforderungen,  wenn 
es  auch  eine  zweigleisige  Bahn  angenommen 
hatte.  Der  Ausschuss  hat  sich  für  den  Vor- 
schlag de  Mocomble  entschieden  und  nur 
einige  Aenderungen  daran  vorgenommen, 
denen  sich  der  Urheber  gefügt  hat;  er  hat 
seine  Entscheidung  auch  gegenüber  Einwen- 
dungen, die  der  Handelsminister  dagegen  er- 
hob, aufrecht  erhalten.  Danach  wird  also  fol- 
gender Plan  zur  Ausführung  gelangen: 

Die  eingleisige  Bahn  wird  den  Verkehr  in 
der  Richtung  von  der  Invalidenesplanade  zum 
Mar*feld  zu  bewältigen  haben;  die  Bühnen- 
bahn führt  auf  einem  Viadukt  in  der  entgegen- 
gesetzten Richtung,  dient  also  gleichsam  als 
zweites  Gleis.  Auf  der  Bahn  sollen  Züge  von 
drei  Wagen,  von  denen  einer  die  elektrischen 
Motoren  trägt,  fahren  und  so  7600  Personen  in 
der  Stunde  befördert  werden.  Die  Bühnen- 
bahn  soll  aus  zwei  Abtheilungen,  die  in  gleicher 
Richtung  mit  verschiedener  Geschwindigkeit 
neben  einander  herlaufen,  bestehen ; sie  wird  von 
feststehenden,  alle  36  m aufgestellten  Motoren 
zu  je  sechs  Pferdekräften  getrieben  und  wird 


eine  Höchstgeschwindigkeit  von  9, reo  km  in 
der  Stunde  erreichen,  der  Geschwindigkeits- 
unterschied zwischen  den  beiden  Bühnen  wird 
1,33  m in  der  Sekunde  betragen;  888HO  Per- 
sonen können  sie  stündlich  benutzen.  Diese 
Bühnenbabn  unterscheidet  sich  von  den  be- 
kannten Stufenbahnen  dadurch,  dass  die  beiden 
Abtheilungen  nicht  wie  bei  diesen  eine  Stufe 
bilden  und  auf  einander  laufen,  sondern  dass 
sie  in  gleicher  Höhenlage  neben  einander  her- 
führen und  dass  jede  Abtheilung  von  beson- 
deren Motoren  getrieben  wird. 

Der  Ausschussbericht  verweist  darauf,  dass 
Stufenbabnen  schon  auf  den  Ausstellungen  zu 
Chicago  und  Berlin  von  1898  und  1896  mit 
gutem  technischen  Erfolg  betrieben  worden 
sind,  dass  aber  der  Plan  de  Mocombles  noch 
Verbesserungen  erfahren  habe,  die  seine  Sicher- 
heit durchaus  verbürgten.  So  betont  der  Be- 
richt namentlich,  dass  die  beiden  Bühnen,  wie 
erwähnt,  unabhängig  von  einander  seien  und 
dass  man  auch  während  des  Betriebes  zu  jedem 
Theil  der  Bahn  gelangen  könne;  auch  sei  für 
eine  gleichmässige  Bewegung  hinreichend  ge- 
sorgt und  Schwankungen  der  Bühnen  in  weitem 
Umfange  durch  Federn  vorgebeugt 

Um  aber  ganz  sicher  zu  gehen,  hat  der 
Ausschuss  dem  Unternehmer  die  Bedingung 
auferlegt,  erst  eine  Versuchsbahn  in  einem 
Umfang  von  800  bis  860  m anzulegen  und  im 
Betriebe  vorzuführeu.  de  Mocomble  ist  hier- 
auf eingegnngen,  nachdem  man  ihm  anderer- 
seits gestattet  hat,  die  von  ihm  zuerst  ange- 
botene Abgabe  an  die  Ausstellungsverwaltung 
zu  erinässigen.  Bewährt  sich  diese  Versuchs- 
bahn nicht,  so  wird  nur  die  eingleisige  Fahr- 
bahn zur  Ausführung  gelangen. 

Als  Fahrpreis  werden  auf  der  Fahrbahn 
25  Cts.  und  auf  der  Bühnenbahn  60  Cts.  für 
die  Person  erhoben  werden.  Die  Abgabe  be- 
trägt nach  der  Aenderung  1 Cts.  für  jede  Per- 
son, sobald  die  Zahl  von  10  Millionen  über- 
schritten ist. 

Die  auf  dieser  Grundlage  ausgearbeitete 
Konzession  liegt  dem  Minister  zur  Genehmi- 
gung vor. 


Die  schweizerischen  Kleinbahnen  in  den 
Jahren  1896  und  1896. 

Im  Anschluss  an  die  Mitteilungen  auf 
S.  G03  »V.  des  vorigen  Jahrgangs  der  Zeitschrift 
für  Kleinbahnen  werden  auf  Grund  der  amt- 
lichen Statistik1)  nachstehend  die  wichtigeren 
Angaben  über  diejenigen  schweizerischen 
Bahnen,  die  man  als  Kleinbahnen  ansehen 
kann,  für  die  Jahre  1895  und  1896  gebracht. 

Als  Kleinbahnen  sind  die  Schmalspur- 
bahnen, die  Drahtseilbahnen,  die  Stras- 
senbahnen  und  die  Zahnradbahnen  an- 
genommen. 

')  Vergl.  Schweizerische  EiaenbahnetaUstik  für  dz« 
Jahr  1696. 


by  Google 


41 


698 

- 

Kleine  Mittlieilung-en. 

Zeltfd 
[für  Klein 

irilt 

«Urnen 

o r- 

1. 

Schm 

a 1 s i> 

Rriinigbahn 

<n 

O 

M 

(ä 

o 

s 

£ 

•5 

5 

Visp— Zermatt 

Y'verdon— St.  Croix 
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X 
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Neuchfttel— Boudry 

Appenzeller  Bahn 

Appenzeller  Strassen- 
bahn 

Berner  Obcrland- 
bahnen 

c 

*3 

A 

3 

5 

9 

0 

* 

c 

Bahn  Hinge: 

1 

1895  . . . km 

58,0 

19,3 

35,1 

23,8 

16,2 

U.t 

26,4 

14,0 

23,0 

12,6 

li 

189(5  . . . t. 

58,o 

19,3 

85,1 

23,3 

16,2 

U,i 

25,4 

14,0 

23,o 

12,6 

4,3 

Anlagekosten 

für  1 Bahnkni: 

1895  . . .Frcs. 

152  499 

97  873 

153855 

123  695 

36002 

80  243 

158  464 

138717 

137  117 

70951  206197 

1896  . . . „ 

152578 

97  259  4)163  834 

124  716 

36002 

82430 

160896 

188800 

138 188 

77  299 

306435 

Betriebsmittel. 

Lokomotiven: 

18%  . . • Anz. 

16 

3 

5 

3 

3 

4 

6 

4 

7 

4 

3 

1896  . . . „ 

16 

3 

5 

3 

3 

4 

6 

4 

7 

5 

3 

Personenwagen : 

. 

1895  . . . Anz. 

65 

8 

13 

8 

6 

8 

17 

13 

21 

15 

5 

1896  ...  „ 

55 

8 

13 

8 

6 

8 

17 

13 

22 

19 

5 

Güterwagen: 

1895  . . . Anz. 

47 

10 

6 

23 

18 

11 

62 

16 

9 

6 

*> 

1896  ...  B 

47 

10 

6 

23 

18 

11 

62 

16 

9 

8 

2 

Zugkilometer: 

1 

1895  . . .Anz. 

208447 

22  845 

40  225 

46855 

54  473 

86431 

117072 

52377 

79268 

97  919 

3024(i 

1896  ...  „ 

218701 

48  9G0 

44  258 

47250 

62184 

109  071 

118  668 

52477 

83  836 

100  815 

3088) 

Tägliche 

| 

Fahrten 

über  die  Bahn: 

1895  . . . Anz. 

9, *4  ( 

6 ,36 

3,06 

5,13 

8,ro 

21 ,« 

12,3* 

10,,  s 

9.0, 

20,64 

16» 

1896  . . . * 

10, 30 

6,69 

3,36 

5,16 

9,15 

27,09 

12,47 

10,94 

9,04 

21,19 

16« 

Heisende. 

Im  ganzen: 

i 

1895  . . .Anz. 

426054 

47973 

44  621 

46  158 

59  441 

540  201 

369  108 

187  705 

196922 

695  263  1110* 

189(5  . . . » 

407  506 

77  604 

42570 

45  786 

78702 

593  393 

373  648 

193  664 

177  237 

722  319  121 475 

Auf  1 Bahnkni: 

1895  ■ . . Anz. 

7 646 

4 797 

1239 

1846 

3 496 

49109 

14  196 

13  407 

8205 

53  481 

22214 

1896  .... 

7026 

8 875 

1182 

1831 

4 630 

53945 

14  871 

13  833 

7 385 

55  563 

34296 

Personenkm: 

I 

1895  . . . Anz. 

8815611 

574  434 

1 373  073 

681 183 

601 234  2 783  222  3 153  268  1 494  1 18  2 787  596  4 

766624  531 '0? 

1896  . . . „ 

8411213 

877  377  1 287  007 

680  072 

764  472 

3 278  127  3 103  052  1 527  627  2 583  650  5 031  817 

59027' 

G üter,  Gepäck. 

Thiere. 

Im  ganzen: 

1895  . . . t 

25  975 

Ü641 

3 788 

6 938 

3 915 

7 676 

33559 

10  333 

9879 

6 706 

483 

1896  - . < „ 

24887 

8597 

8717 

7133 

3 652 

9294 

33033 

11232 

10  46G 

5 576 

612 

Auf  l Bahnkm: 

1895  . . . t 

447 

204 

105 

277 

230 

698 

1291 

738 

411 

439 

97 

1896  . . . * 

429 

430 

242 

285 

215 

845 

1270 

802 

436 

429 

122 

*)  Die  Anlagekosten  fOr  1 Hahnkm 

liaben  im  Jahre  1893 

nicht  15871  t'rcs.,  wie  auf  S.  604  des  v 

•rigen  Jahrgang?  dteacr  Zeit 

Digitized  by  Google 
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X 

3 

eS 

ja 

il 
.2  £ 
bc  , 

• "* 
fl 

‘3 

CO 
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© 

J2 

E 

© 

*« 

0 

Ja 

© 

1 

'X 

tn 

CO 

» 

© 

s 

E? 

| 

3 

* 
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© 
fl 

* v. 

1:  ® 
g.o 

■3-s 

9 

*3 

CO 

Waldenburgcr  Bahn 

© 

1 

03 

© 

o. 

S 

< 

Waadtländischc 

Zontralbahn 

17,6 

5, 

4, 

14.) 

. i 

60,3 

26,5 

3,J  | 

8,* 

72,7 

12.J 

8,7 

17^ 

5^» 

4,3 

14,4 

91,7 

6,7 

26,5 

3,» 

8,0 

75^> 

12^ 

10,7 

8,7 

39788 

88  299 

135  677 

82  321 

138  252 

9600 

68822 

114232 

60  691 

88  561 

31469 

62  051 

39  723 

88817 

135  677 

83  611 

143  781 

9600 

64  300 

114  282 

1 

60555 

88  225 

32  714 

66888 

62061 

4 

4 

3 

4 

7 

2 

3 

2 

3 

l 

22 

4 

4 

4 

8 

4 

12 

2 

8 

2 

8 

22 

4 

1 

10 

11 

2 

14 

24 

3 

6 

4 

4 

57 

12 





10 

11 

9 

14 

39 

3 

6 

4 

4 

67 

12 

4 

18 

1 

2 

40 

62 

3 

25 

2 

e 

11 

13 





18 

1 

9 

40 

96 

2 

26 

2 

8 

23 

13 

6 

— 

68400 

64944 

12  887 

46013 

147  605 

7 560 

66  766 

24  928 

32994 

446742 

54  758 



25  515 

69  330 

66  280 

9 395 

45  661 

235128 

7 638 

69261 

25  836 

33  372 

486  360 

51  611 

7 799 

23  508 

10, «l 

31,  os 

7,06 

8,10 

8,09 

2,90 

6,77 

1 

17,07 

10,  ot 

16^4 

10,n 

7,77 

10t» 

29,  Ja 

6,13 

8,33 

9,33 

2,93 

7/>t 

17,03 

10,13 

17,^o 

10,07 

6,» 

7,u 

135719 

336174 

46017 

106422 

164  989 

15  077 

106  759 

107  566 

57  682  1 466892 

103  718 

23  878 

142780 

376770 

34  698 

99209 

318  164 

11060 

111486 

116512 

50  394  1 774112 

102032 

9 660 

19  434 

7 540 

56  029 

9203 

7 2 28 

3300 

2154 

3 954 

26  891 

6409 

19  823 

7 408 

2663 

7 929 

62796 

6 939 

6614 

4 618 

1580 

4 129 

29128 

6266 

88  498 

7 288 

2892 

2159 

12-3  809  1 486  181 

230  085  1 071  782  3 402  48S 

75  194  1 143  664 

354  324 

619  31*  7 544  46S 

893113 

158  166 

1 309  01$ 

1 637  134 

173490 

897  409  5 996  267 

46  756  1 202  6-14 

442862 

i 

! 

507  546  7 768  596 

817  332 

72733 

136  245 

11206 

182 

1 137 

16  461 

34665 

446 

14  108 

1 

1446 

5 543 

3 335 

7846 

18  356 

12042 

206 

1033 

15  612 

55874 

414 

14  876 

1516 

6078 

9081 

9412 

519 

18  688 

623 

80 

227 

1031 

693 

64 

522 

361 

616 

l 

45 

660 

_ 

2 040 

80» 

34 

206 

1041 

811 

59 

551 

379 

675 

120 

674 

155 

2 076 

»eÄnft  angegeben,  sondern  150 »71  Pro.  betragen. 
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Tonncnkm: 
1895  . • • Anz. 

631  361 

33  703 

87  062  146715 

58  359  42867 

388  892 

97090 

187  038 

88116 

2415 

1896  ...» 

602410 

106  676 

177  732  146  579 

48  372  52895 

350196 

108  798 

156103 

88797 

30,0 

Einnahmen 
im  ganzen: 
1896  . . .Frcs. 

849  651 

46225 

463076  113297 

51  831  127  433 

305  504 

170028 

469616 

161842 

37313 

im  ...  » 

787086 

81  799 

462764  110534 

58  687  188  486 

304  839 

176125 

416538 

159553 

40363 

Ausgaben 
im  ganzen: 
1895  • . .Frcs. 

456486 

40461 

174  792  130927 

71007  115  205 

212210 

124  409 

196888 

116  939 

30202 

1896  . . . » 

492988 

71819 

161 68*  120184 

59017  132498 

209181 

120910 

222017 

114  607 

30253 

Ucbcrschuss 
im  ganzen: 
1895  . . . Frcs. 

893  165 

4 764 

28H  284  — 17  630 

— 19176  12  228 

93  294 

45  619 

272758 

44  903 

7111 

1896  ...» 

291078 

9 980 

SOI  126  — 9650 

— 5 930  6 988 

95  658 

55215 

194  621 

44  946 

10110 

Auf  1 Hahn km 
Einnahmen: 
1895  • . . Frcs. 

14  649 

4 522 

12868 

4 582 

3 049  11585 

11750 

12146 

19669 

12  449 

7 463 

1896  ...» 

13569 

4090 

12  866 

4 421 

3 158  12  590 

11 725 

12680 

17  356 

12273 

8073 

Ausgaben: 
1895  . . . Frcs 

7 870 

4 046 

4865 

5237 

4 177  10473 

8162 

8886 

8204 

8995 

6010 

1896  ...» 

8 499 

8591 

4 490 

4 807 

8 507  12  045 

8046 

8636 

9 251 

8816 

6061 

Ueberschu.ss: 
1895  . . .Frcs. 

6779 

476 

8 00H 

— 706 

— 1128  1112 

3 588 

3 259 

11  365 

3454 

1422 

1896  ...» 

5070 

499 

8 365 

- 886 

— 349  545 

3679 

3944 

8196 

3457 

2022 

Verhältnis 
von  Ausgabe 
zu  Einnahme: 
1895  . . . o/o 

68,  n 

89,47 

37,  is 

116,. 6 

187, oo;  90,io 

69,(0 

78,11 

41,83 

72* 

so» 

1896  ...» 

62,64 

87, so 

34.93 

108,73 

111,0,:  95/8 

68,  ö 

68,0, 

53,» 

71,93 

71.» 

Verzinsung 
des  Anlagekapi- 
tals: 

1895  . . . % 

-1,774 

4,9*1 1 

— O^is 

| 

— 0,sm 

1,»( 

2,(09 

5,410 

3.» 

o,<» 

1896  ...» 

— 

— 0,217 

4,C1« 

— 0,3,1 

— 1,007  0,,» 

1,0» 

1,003 

3.103 

4,300 

0/13 

D (irdisch  nitts- 
ertrag 

für  1 Personeukm: 
1895  . . . Cts. 

7,41 

6,73 

28,« 

8^. 

6,(1  4,<w 

6,w 

8,1, 

14,57 

3,00 

6» 

1896  ...» 

7.« 

5,7. 

26,1» 

8,(1 

5,io  3,n 

5,S( 

7,93 

IStCS 

2* 

60 

für  l Güter- 
tonnenkm: 
1896  . . . Cts. 

24, ss 

84,2a 

79,84 

35, so 

23, so  30,% 

33,® 

46,33 

41,13 

43,90 

95/t 

1896  ...» 

25,(6 

26,46 

65,99 

34,75 

29,oi  30,9i 

33,12 

47,(1 

86,76 

43,(7 

8131 

Die  Aufgaben  im  Jahre  1894  haben  nicht  496  Krc**.,  wie  auf  8.  €09  des  Jahrgangs  1897  der  Zeitschrift  Air  Kleinbahnen 
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Grütschalp— Mürren 

00 

fl 
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Jd 

i 

« 
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fl 
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fl 

fl 

e-5 

Rhfttischc  Bahn 

1 S 

’S)  5 * 

S:  08 

00  ! 'fl 

- ^ fl 

■fl  1 © o 

© 'S) 

X O 0 

* !■= 

'&  .5® 

S OS 

« U3 

fl 

© 

fl 

e 

jiiü 

© 

’S 

o 

X 

© 

© 

■ 

<o 

in 

Tramelan  -Tavannes 

Schmalspurbah  nen 
in  Genf 

Waldenburger  Bahn 

Apples — L’Isle 

Waadt  ländische 
Zentralbahn 

98025 

1092 

5685 

226727 

993  061 

1929  276841 

5 448 

48887 

42020 

74785 

! 

— 161299 

103  887 

1230 

5165 

229495 

1605  637 

1470,  303  848 

B06I 

51702 

56700 

93  724 

4324  164883 

»4  961 

92992 

51  SM2 

123  886 

741  254 

26586  129013 

26274 

58  428 

497724 

76188 

— 42656 

99  701 

100610 

40050 

115  376 

1 051  636 

18269  141935 

27  648 

53980 

566  245 

77172 

6366  42142 

83  454 

62  925 

31  330 

58  391 

1 

385244 

20786  104200 

25  418 

43651 

413912 

62731 

— i 38092 

*2370 

64195 

32508 

66  231 

571  303 

21295  102857 

24068 

43  186 

1 

436564 

58911 

13228  86  841 

11  527 

30067 

20612 

66495 

356010 

4 800  84  813 

856 

9 777 

83  812 

13  457 

— 4 564 

17331 

36415 

7 542 

49  145 

480  333 

-3  033  39078 

3 560 

10794 

129681 

18261 

-6862  5 301 

5 277 

15  498 

10388 

8259 

14  825 

3 655  4 778 

6 568 

5 936 

6726 

5 442 

— 4 739 

5 53» 

16  768 

8010 

7692 

15  263 

2 609  5 257 

6912 

6998 

7500 

5512 

1906  4 682 

4 636 

10487 

6 266 

3 893 

7 706 

2969  3 869 

6 354 

4 850 

5593 

4481 

4 232 

4 676 

10699 

6 502 

4 416 

8292 

3042  3809 

6022 

l)  4 798 

6782 

4206 

3961,  4 093 

641 

6011 

4122 

4 366 

7 120 

686  919 

914 

1086 

1 183 

961 

- 507 

963 

6069 

1508 

3 276 

6 971 

- 483  1 448 

890 

1200 

1718 

1304 

-2065  589 

87,* 

67,67 

60,33 

47.15 

51 ,97 

81,94  80,77 

96,74 

81,70 

83,16 

82^4 

! 

— 89,30 

88*» 

63*1 

81,17 

57,io 

54,33 

i 

116,01  72,17 

87,«i 

80,oo 

77,io 

76,34 

207,7»  87,43 

1,4» 

4,003 

5,744 

2,970 

. 

4,170 

3,799  1,993 

—0,io« 

1,190 

0,544 

1,004 

— ( 0,917 

1.4» 

6, «3 

4,571 

2,545 

4,195 

— 3,179  1,990 

— 0,910 

1,403 

• | 

1,007 

2,300 

— 18,213:  0,7« 

i 

5,05 

6,u 

16,79 

6*7 

9,70 

24,99  6,15 

6,oi 

5*7 

6,9t 

5,99 

— 6,37 

5»H 

6/a 

17,7» 

6,99 

8,5« 

28,99  6,99 

6,05 

5*7 

6*1 

5,93 

6,09  6,70 

30," 

130, JO  236,0 

22,47 

39,  »5 

319,95  19,01 

88,99; 

42,64 

54,95 

29,33 

19,33 

30, M 

129,93 

179,46 

22,53 

32,99 

304,55  20,54 

80*oj 

40,95 

56,83 

27,40 

30,7»  19,19 

Uf*§«t>en  aontlfrn  4960  Fr  ca  betrafen. 
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II.  Drahtseil. 


Beatenbergbahn 

c 

p 

fcc 

e 

Tc 

ho 

m 

2 

"«3 

n 

Xi 

M 

e 

o 

■ 

| 

Ml 

:=J 

Doldcrbahn 

(Zürich) 

Ecluse-Plan 

(NeuchAtcP 

12 

Xi 

u 

m 

Xi 

m 

.£ 

c 

X,  c* 

c5  C 

f 5 
« - 

ßahnlftnge: 

1895  km 

1*6 

M 

0,931 

0,810 

O^ra 

0,331 

0,1« 

1896  

\fi 

1,6 

0,83 1 

0,810 

0,37t 

0*31 

Ü,i« 

Höhendifferenz: 
1895  m 

556, io 

443,00 

440,66 

99,w 

106,64 

90,30 

75* 

1896  

656;to 

443,oo 

440,66 

99.9» 

106,68 

9030 

75* 

Höchsts  teigung: 
1895  o/oo 

400 

320 

555 

177 

370 

820 

530 

1H96 „ 

400 

820 

575 

177 

370 

320 

530 

Anlagekosten 
für  1 Bahnkni1): 

1895  Frcs. 

422768 

276  566 

311678 

346  538 

647  705 

486  405 

8435*2 

1896  „ 

428  191 

275  566 

311673 

385140 

654  425 

486  4 05 

924966 

Personenwagen: 

1895  Anz. 

2 

9 

2 

2 

2 

2 

ä 

1896  „ 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

Personenwagenachsen: 
1895  Am. 

4 

4 

4 

4 

4 

6 

4 

1896  „ 

4 

4 

4 

4 

4 

6 

4 

Personenwagen  plätze: 
1895  Anz. 

100 

100 

48 

80 

64 

80 

43 

1896  „ 

100 

100 

48 

80 

64 

80 

4$ 

Lastwagen: 

1885  Am. 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

- 

1896  „ 

— 

~ 

— 

Zugki  lometer: 

1895  Anz. 

8 714 

7 66-1 

5 326 

9 832 

11  128 

2 252 

3566 

1896  

8 272 

8 230 

5 286 

19  866 

10478 

1916 

35)0 

Tägliche  Züge 

über  die  ganze  Bahn: 

1896  Am. 

14,99 

12,» 

17,64 

71,13 

82, »1 

19,99 

49* 

1896  „ 

14,13 

13, M 

17,46 

67,93 

77,so 

lC^s 

48* 

Reisende 

im  ganzen: 

1805  Anz. 

85  970 

34  067 

37  798 

59  622 

177  924 

30125 

100166 

1896  

28  629 

33136 

31  OBS 

96  493 

150661 

32  354 

90926 

Personenkm: 

1895  Anz. 

57  552 

55359 

31259 

47  638 

46  946 

9 640  | 

12223 

1896  , 

45806 

53846 

25706 

77098 

89  775 

10  353 

12911 

*)  Vergl  Zeitschrift  fllr  Kleinbahnen,  1898,  S.  507.  — #i  I>as  Anlagekapital  för  1 km  hat  tm  Jahre  1885  nicht  1100«  Fre».  >♦ 
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SS 
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75 

C0 

St  Gallei 
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£ 

0 
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1 
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5 
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Im 

© 

33 

bc 

© 

£> 

JZ 

© 

*C 

:3 

S3 

M g 

© J= 

d d 
© N 

0£  «3 
> 

1 

1,3 

0,341 

(>,105 

0,tt» 

V 

0,310 

3,6 

0,460 

0,1»! 

2,5 

M 

0,341 

0,105 

0,76» 

0,310 

3,6 

5,560 

0,1»! 

M 

1 

1 33,85 

669,» 

66,84 

81,80 

207,60 

601,«) 

66315 

1 397,89 

298,so 

38^» 

_ 

133,8»  ! 

i 

G69,»o 

5644' 

81,80 

207,60 

601,  «o 

66^5 

1307,89 

298,30 

38,98 

266,«» 

116 

«00 

240 

309 

310 

600 

228 

630 

670 

260 

116 

600 

240 

309 

310 

600 

228 

630 

670 

260 

260 

373  606 

667  744 

769  672 

674  686 

332446 

386  766 

936764 

412699 

1 100  045*! 

1519028 

397  368 

667  744 

769  672 

674  686 

882985 

386  940 

936  764 

412699 

1097  425 

1 519  468 

436  663 

11 

2 

2 

2 

2 

9 

9 

6 

2 

9 

_ 

11 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

6 

9 

2 

9 

22 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

12 

4 

4 

_ 

98 

I 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

12 

4 

4 

4 

1 

390 

80 

80 

28 

66 

64 

72 

192 

100 

64 

_ 

380 

15 

80 

80 

28 

66 

64 

_ 

72 

192 

100 

64 

79 

16 

56  679 

5 886 

1 

14  266 

— 

11  118 

8014 

6028 

17  670 

- 

16180 

10350 

14  708 

63  513  | 

6 248 

16150 

11946 

8526 

6127 

17  634 

12638 

11552 

14  746 

8160 

*6,51 

13,36 

164tsi 

301,59 

28,89 

10, K 

161,5» 

12,51 

61,9» 

247,90 

964» 

11,0» 

186,1» 

323,u 

80,65 

11,11 

160,60 

9,59 

574« 

247,11 

18419 

663  949 

46002 

164  962 

182213 

47997 

20911 

2S9  394 

20026 

135322 

459623 

883289 

85  426 

170  301 

172  641 

42241 

22428 

208  431 

11600 

138921 

452931 

46908 

636  847 

66524 

39096 

18403 

36  424 

31  513 

77  818 

72093 

74B33 

74  919 

667  296 

42768 

40  361 

17  437 

32  103 

33  799 

62  529 

41400 

76  823 

73  828 

57134 

mg «*,  wie  8-  613  der  Zeit*chrifi  für  Kleinbahnen.  1807.  angegeben,  sondern  1 100045  Free. 
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bL 

«e 

2 

"5 
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M 
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ja 
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0 

m 

1 
9 
fcl 
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Dolderbahn 

(Zürich) 

c ^ 

öS  X 
Ch  sd 

st 

.3  © 

üS 

43 

(5 

ja 

X 

B 

i 

X 

T) 

m 

B 

O 

d 

*i5  = 

■9  c 
b ES 

it i 
0 

Gepäck,  Thiere,  Güter: 

1895 

1 816.'» 

119,11 

514,30 

11,49  j 

43,  s« 

164.« 

20,07 

18% 

1077too 

177.« 

760,1» 

30,43 

29,70 

63,io 

21,u 

Tonuenkm: 

1896 

2905^0 

193, m 

425,13 

9,19 

11,49 

52,1« 

2% 

189»; 



1 723,10 

288,31 

628,67 

24,31 

7,84 

20,3* 

3m 

Einnahmen 

im  ganzen: 

1895 

67  775 

28  464 

89  101) 

KO  599 

20496 

16  711 

25545 

1896 

55987 

25  652 

36734 

SO  280 

17  639 

12978 

23  548 

Ausgaben 

im  ganzen: 

1895 

26  957 

IR  553 

92650 

19  861 

15662 

4 049 

8700 

18% 

» 

28479 

19  331 

22286  1 

20113 

15021 

4 498 

9 851 

Ueberschuss 

1 

im  ganzen: 

1895 

. . Frcs. 

40818 

9911 

16450  1 

10738 

4 834 

12662 

16  845 

18% 

96816 

6 321 

14  448 

10  167 

2618 

8475 

13  697 

Auf  1 Bahn  km 

Einnahmen : 

1895 

42  »59 

17  516 

47  279 

81  164 

55  696 

52222 

179  894 

1896 

34  554 

15786 

44  418 

37  897 

47  932 

40  540 

165  831 

Ausgaben: 

1 

1895 

16848 

11417 

173*8 

52682 

42560 

12653 

61267 

189«. 

17  795 

11896 

26  948 

25173 

40818 

14  054; 

69  373 

Ueberschuss: 

1805 

Frcs. 

25  511 

6099 

19891 

28482 

13136 

39  569 

118627 

1896 

16  759 

3890 

17  470 

12  724 

7 114 

26  484 

96  458 

Verhältnis!)  von  Aus* 

gäbe  zu  Einnahme: 

1895 

°/o 

89,n 

65,ia 

57.93 

64,91 

76,11 

24,33 

34,o« 

1896 

51r» 

75,3« 

60,C7 

66, <i 

85,1« 

34,57 

41ru 

Verzinsung 

des  Anlagekapitals: 

1895 

% 

4,1! 

1.S0 

6, so 

83« 

0,*fi 

7,* 

18% 

2,11 

0,73 

4,9» 

4,‘i 

0,47 

5,9« 

4rv 

Durchsch  ni  User  trag 

für  1 Personenkm: 

1895 

0,76 

0,13 

1,10 

0,43 

0,33 

1^6 

1,79 

189ti 

O.HS 

0,«o 

1,19 

0,3» 

0,43 

1,19 

1,75 

für  1 Gütertonnenkm: 

1896 

Frcs, 

6,97 

10,¥t> 

9,»s 

8,»« 

37, w 

31,93 

28,0! 

1896 

» 

8,ao 

7,91 

8, fit 

6,01 

48,09 

31. »6 

28^> 
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>» 

1 

3 

0 

1 

8 

i i 

c 

9 n 
C JT 
S eS 
3 -C 
»-  o 

J2 

2 t 
j° 

Luganer 

Drahtseilbahn 

Marzilibahn 

(Bern) 

N ~ 

«4  2 

y S 

*“H  03 
£ 

*s 

0) 

h 

O 

«3 

► 

«3 

CG 

1 O 

Jf 

*i  55 
CG 

Stauserhornbahn 

c 

c 

0) 

c 

L 

6 

H 

" c 
M 
et 

A 

bc 

Um 

<D 

•O 

ja 

o 

hm 

■3 

N 

c 

t © 
1 £ 
J*  = 

.s  i 

2 N 
-S  — 

i 

96ö61,oo 

1 137,oo 

174/» 

17*» 

221,53 

197,« 

56, 

G85,to 

119*7 

IW  906,00 

1034,ro 

169,»» 

8,70 

23^o 

242, t» 

40,  oo 

53S,oo 

111, »1 

19,34 

107  623,00 

1 372*» 

41,40 



12,95 

833,»» 

69*0 

201,01 

379,1» 

19,49 

in  moo 

I 

1 248,0» 

40,1» 

6*1 

34,w 

72,7» 

144,00 

297,51 

18,»» 

23,»» 

905672 

114  862 

26434 

12931 

20  206 

43  577 

80036 

70213 

116498 

45  470 

■'30013 

96917 

27181 

11987 

16  846 

43  173 

23  769 

40  038 

113  430 

44  364 

23094 

120739 

27701 

18106 

9 857 

8428 

22159 

15  229 

39722 

41948 

30  646 

129  947 

i 

29615 

16906 

8186 

7423 

23  790 

14  159 

51220 

51  593 

31  421 

8167 

! 

«4  333 

87161 

1332H 

8 074 

11777 

21  418 

14  807 

30491 

78  560 

14  924 

90066 

67  302 

11226 

3 802 

9 423 

19  883 

9610 

- 11  182 

61837 

12  988 

14  937 

114  580 

95163 

111536 

128030 

26586 

28916 

100120 

19  504 

i 

208857 

278967 

122  570 

80  296 

114  477 

118  683 

22166 

28648 

79230 

11  122 

206117 

272111 

36  891 

67  204 

22950 

65300 

97  596 

11090 

14  704 

50  763 

11084 

75  855 

187  399 

73  334 

24  536 

67114 

81039 

9 767 

16786 

47197 

14228 

93296 

192  767 

13  060 

47  816 

72213 

56236 

30436 

16  496 

14  212 

49  357 

8470 

183  002 

91668 

60  176 

1 

55760 

47  363 

37  644 

12399 

12  862 

32033 

— 8106 

111821 

79  344 

23  861 

4 

56,?o 

24,i3 

49,  fr» 

76,w 

41,71 

50,  «4 

50,70 

56*7 

36,»» 

67,1» 

59  M 

30, fr» 

58,6» 

6H, 7« 

44,0ä 

55,io 

59,57 

127,93 

45,4« 

70,84 

36*> 

6,14 

_ 

5,»» 

4,01 

3*» 

2*o 

4,01 

lf»» 

8,0(7 

4.S4 

4,19 

4,9« 

5*s 

2,» 

2,53 

2*1 

— 0,w 

7,3» 

15,73 

4,78 

1 

0,17 

l,ca 

0*1 

0/i« 

0*» 

lf»» 

0,38 

0,93 

l*s 

0,59 



ai? 

1,74 

0/»4 

0*7 

0*1 

1*0 

0,37 

0,93 

1,35 

0,»* 

0*. 

0,<: 

15/u 

31,58 

8,«o 

8*7 

8,9» 

16*3 

26,96 

18, M 

_ 

Oja  1 

17, 9C 

28,71 

— 

9,»» 

8,95 

8, SS 

12*» 

80.51 

19,83 

87.« 
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f ZctUcfcrifl 
[für  K!«Bbtha-a 


III.  St  r i 8 » h- 


Baseler 

Strassen- 

bahnen 

Berner 

Strassen- 

bahn 

Zentrale 

Zürich- 

bergbahn 

Elek- 

trische 

Strassen- 

bahn 

Zürich 

Neucliätel- 
St.  Blaisc 

Aubonne* 

Allaman 

Laus  inner 
Strassen- 
bahnen 

bahn  länge: 

1895 

km 

2r* 

8,1 

8,-'’ 

4,4 

5,» 

— 

— 

1896 

Anl  agek  osten 
für  1 Bahn  km: 

t» 

2.S 

8,1 

8,1 

4,1 

5,i 

2,« 

IM 

1895 

Frcs. 

249749 

140650 

202878 

165  946 

34655 

— 

- 

1896 

Betriebsmittel. 

Pferde: 

249749 

141  570 

244  051 

167  151 

85210 

68114 

121 317 

1895 

An/.. 

— 

— 

21 

— 

- 

189.J 

Lokomotiven: 

»• 



21 

1896 

Anz. 

— 

8 



— 

— 

— 

- 

1890 

andere  Motoren1) 

* 

8 

1895 

Anz. 

12 

10 

11 

16 

— 

— 

- 

1896 

Personenwagen1) 

” 

13 

10 

14 

16 

2 

IT 

1895 

Anz. 

12 

22 

11 

16 

6 

- 

1896 

Güterwagen: 

»» 

13 

22 

14 

16 

6 

2 

17 

1895 

Anz. 

— 

— 



_ 



— 

- 

1896 

Zugkilometer: 

n 

2 

1 _ 

1896 

Anz. 

208  630 

387  610 

178  167 

478  868 

110  165 

— 

1896  

Tägliche  Fahrten 
über  die  Bahn: 

328  312 

389  843 

345062 

493894 

133  161 

14  002 

128  548 

1895 

Anz. 

312, u 

138,17 

231,3« 

289,04 

57317 

— 

- 

1896 

Reisende 
im  ganzen: 

»» 

317,n 

188,41 

276,«» 

298,44 

69, M 

36.« 

1895 

, , 

Auz. 

1 707  450 

2 647  313 

421  689 

1 195  799 

326961 

— 

- 

1896 

auf  1 Bahnktn: 

2 450  370 

2 692120 

686778 

1 289  779 

355  668 

34  823 

571 1* 

1895 

Anz. 

933033 

344  702 

199  852 

264  557 

62042 

— 

- 

189« 

n 

881  428 

350  536 

201  401 

285349 

67  489 

32  652 

160*45 

*>  In  Ti«rn  Presslnf».  »oo»t  elektrisch.  — *'  Hierin  find  die  .anderen  Motoren"  enthalten 
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bahnen. 


Suns- 

5t»dt- 

Strassen- 

bahn 

Bella 

vista 

Strassen- 

bahn 

Schweizer  Straßenbahnen 
Genf 

Elektrische 

Strassen* 

bahn 

Zürcher 

Strassen* 

Strassen* 

bahn 

in 

Strassen* 

bahn 

Vevey — 
Chillon 

Stana 

(Monte 

Generoso) 

Mürren 

altes 

Netz 

Saconnex* 

Champel 

nienne 

i 

bahn 

Lugano 

St.  Moritz 

V 

0^40 

0,155 

16,1 

5,5 

4,7 

% 

10,5 

8,9 

33 

0,155 

15,i 

53 

4,7 

10,5 

8,9 

4,6 

1.7 

«JÖ703 

87  037 

21978 

163  974 

86150 

64  933 

72075 

135  481 

68  703 

87  037 

23296 

188  688 

87  794 

64  446 

72  075 

135  743 

43  296 

206011 

1 

1 

126 

90 

160 

i 

1 1 

l 

1 

1 

33 

1 

21 

! 

- 

161 

1 

3 

| 

7 

10 

23 

> 

— 

1 

- 1 

1 

— 

16 

10 

— 

23 

— 

4 

| 

« 

6 ! 

i I 

1 

51 

10 

14 

23 

36 

_ 

6 

i 1 

1 

73 

10 

14 

23 

36 

4 

1 

4 

9 

2 1 

i 

i i 

2 

2 

7 

7 

- 

— 

- 

1 — 

33901 

840 

1200 

666351 

240134 

133  279 

571  875 

1072  362 

i 

*970 

783 

1200 

792934 

328  3n3 

1 

139  H43 

l 

590682 

1 067  416 

72150 

16076 

4,57 

7|*t 

119,17 

121, si 

78,1» 

149,34 

380,49 

3,k 

| 

7,5» 

141.15 

165,80 

81,« 

153,95 

334,5c 

74,90 

62, ;j 

■06903 

i 

620 

900 

4 223  976 

1060  583 

406  435 

1413  262 

4891144 

1 - 

' 02&H 

480 

901 

5 308  397 

1 828509 

450  601 

1506290 

5078166 

238628 

! 

42417 

30900 

963 

2000 

276  722 

194  193 

87  081 

134  726 

550185 

*715 

889 

2002 

346  501 

337  987 

96  651 

143  593 

571222 

90048 

51 105 

i 


i 


Digitized  by  Google 


608 


Kleine  Mittheilungen. 
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Zeitschrift 
fBr  Kldabsfcnee 


Baseler 

Strassen« 

bahnen 

Berner 

Strassen- 

bahn 

Zentrale 

Zürich- 

bergbahn 

Elek- 

trische 

Strassen- 

bahn 

Zürich 

Neuchätel- 
St.  Blaise 

Aubonne- 

Allam&n 

i 

Lausanne: 

Strassen 

bahnen 

1895 

Güter 
im  ganzen: 

t 

166,1* 

106,8* 

12,oo 

i 

1896 

»» 

807,oo 

58,i» 

— 

12po 

135,91 

- 

1896 

auf  1 Bahnkni: 

t 

84,;« 

13,91 

- 

2^8 

1896 

** 

110,(3 

7,5« 

— i 

2p« 

128,» 

- 

1896 

Einnahmen 
im  ganzen: 

Fr  cs. 

223  472 

1 

981409 

i 

1 

66  268 

174  901 

49  386 

1896 

M 

316112 

984  760 

101 106 

185  753 

66  660 

11 189 

90  OW 

1896 

Ausgaben 
im  ganzen: 

Frcs. 

99656 

948  469 

79  968 

154  598 

60  399 

1896 

i» 

199853 

949143 

191 169 

157  408 

07  579  | 

8 950 

70941 

1895 

Ueberschuss 
im  ganzen: 

Frcs. 

194  817 

89947 

— 6700 

19603 

— 10986 

1896 

» 

185  959 

49617 

-90066 

98  845 

— 10  919 

2 939 

19149 

1895 

Auf  1 Bahnkm 
Einnahmen: 

Frei. 

199116 

36  642 

31406 

38540 

9 371 

1896 

H 

113  350 

87  078 

99650 

41096 

10  761 

10  566 

a»c 

1895 

Ausgaben: 

Krcs. 

53  910 

32  352 

34  582 

34  908 

11446 

1896 

II 

46  710 

81 529 

35  532 

84  895 

19893 

8443 

199S 

1895 

Ueberschuss. 

Frcs. 

68206 

4 990 

— 8176 

4 337 

— 2075 

1899 

66640 

5 549 

-5  889 

6 271 

-2072 

2112 

5379 

Verhältniss  von  Aus« 
gäbe  zu  Einnahme: 
1895  % 

44,13 

88p» 

110,11 

88,73 

199,1« 

1896 

41,91 

86,03 

119,84 

84.74 

119,37 

79,9» 

78,n 

1895 

Verzinsung 
des  Anlagekapitals: 
% 

17.« 

9,13 

— 9,16 

0,39 

— 5,49 

1 

1896 

.. 

23,3« 

2,84 

— 8,33 

2,13 

— 6,37 

3p; 

3.« 

D 

1895 

urc  hach  nicts  ertrag 
auf  1 Reisenden: 

0,13 

0,10 

0,16 

0,13 

0,15 

1 

1 

1896 

.. 

0,13 

O.io 

0,13 

0,i4  ; 

0,16 

Opi 

0,11 

1895 

auf  1 Tonne: 

Frcs. 

5,40 

10,18 

40,oo 

1896 

» 

7,14 

90,31 

— 

40,  oo 

3, *3 

1 

— 
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Strassen* 

Schweizer  Strassenbahnen 

Elektrische 

Strassen* 

Stans- 

bahn 

Strassen* 

1.  . . , 

_ _ 

' 

Zürcher 

Strassen- 

>t»dt- 

Bella 

vista 

bahn 

Genf 

bahn 

Strassen- 

bahn 

in 

bahn 

Bienne 

Vevey  — 
Chillon 

Man  8 

(Monte 

Generoso) 

Mürren 

altes 

Netz 

Saconnex- 

Chainpel 

bahn 

Lugano 

St.  Moritz 

1 688,1» 

120,00 

205,2'. 

892,oo 

! 

50, 00 

40, 00 

1 733,34 

110,00 

91*) 

339,00 

10,' 00 

38,00 

— 

— 

— 

— 

W0J» 

222,13 

456,1t 

25,s» 

9^4 

8,K 

1 - 

500*. 

203, !0 

202*1 

22,1s 

M» 

8,14 

- 

1 _ 

24814 

435 

1091 

1 

643  849 

136  673 

58165 

240084 

639  310 

24488 

400 

1 U97 

788  761 

212561 

63  276 

252  736 

666202 

22  686 

18  481 

18646 

435 

1091 

436  786 

100  641 

56559 

185285 

426  997 

19691 

400 

1450 

513  944 

123  781 

58  710 

189171 

433  329 

17091 

13  905 

6168 

_ 

209063 

86  082 

1606 

54  849 

213  313 

l _ 

4 738 

-353 

274  817 

88  780 

4 666 

63  665 

231  873 

6594 

— 424 

7172 

806 

2 424 

42027 

25  263 

12456 

22  887 

71  913 

7 060 

741 

2 488 

51  466 

39  290 

13  550 

24093 

74  826 

8560 

16242 

5398 

806 

2 424 

28  446 

18  603 

12111 

17  65S  | 

47  918 

5691 

741 

l 

8 222 

33547 

22880 

12672 

18033 

48  743 

6 449 

16  753 

1783 

1 

__ 

13  581 

6 660 

344 

6229 

23995 



i _ 

1369 

— 784 

17  939 

16410 

978 

6 060 

26  083  j 

2 111 

— 511 

75,u 

100, 00 

100, 00 

67,4* 

78,64 

9>M 

77,14 

66,0 

8041 

100,  oo 

132,1» 

65,i« 

68, »a 

92,!« 

74, ss 

66,1t 

1 

75,41 

103,1» 

2,» 

— 

— 

6,0« 

5,23 

19,24 

— 

2.3» 

— 8,43 

6,1- 

6,40 

21,48 

3, sc 

1,0S 

(Ul 

040 

_ 

0,30 

0,1» 

0,13 

0,13 

0,17 

0,13 

1 

OJi 

0,») 

0*1 

0,14 

0,13 

0,13 

0,17 

0,13 

0,io 

O0H 

1,71 

1.4« 

4,00 

2141 

4,9* 

54, M 

1 _ 

l4i 

1,44 

9,11 

25,1! 

30,40 

59,3t 

— | 

— 

— 

-* 

SM!  LS)»  1 7 3U,40  011,34 

! i 
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IV.  Z > h n r a d b i li  n e n. 


Kchynige 

Plattebalm 

fco 

< 

Brienz- 

Hothorn- 

bahn 

Generoso- 

bahn 

Glion-Naye 

® - 
SM 

«*  9 

rz  Xi 
04 

JZ 

m 

£ 

Ja 

w c 
sä  m 

■5  2 
* « 
t-  Hr* 

S 5 

ä; 

e a. 
« — 

S « 

1895 

Bahnlänge: 

1 

7 ,4 

18,3 

7,1 

9,o 

7,1 

4.» 

5,3 

5,7 

18,i 

1896 

7,4 

13,s 

7,J 

9,o 

7,7 

4,& 

5,3 

5,7 

18j 

1895 

Anlagekosten 
für  1 Bahnkm: 

230  778 

461  988 

48781 

40896 

286625 

529  410 

417  280 

370  418 

246120 

1896 

23-2800 

461 469 

48  781 

40  896 

286  737 

528  430 

419  694 

370571 

250512 

1*95 

Betriebsmittel. 

Lokomotiven: 

6 

6 

4 

6 

0 

9 

10 

3 

11 

1896 



6 

6 

4 

6 

6 

9 

10 

3 

12 

1895 

Personenwagen: 

7 

11 

5 

7 

7 

9 

12 

• 

12 

1896 



7 

11 

5 

7 

7 

12 

9 

13 

1890 

Güterwagen: 

2 

5 

2 

3 

2 

6 

8 

2 

1896 



1 

5 

2 

3 

2 

5 

3 

2 

1890 

Zugkilometer: 

12  766 

26620 

6322 

10  217 

14  721 

13433 

26  964 

19438 

32236 

1896 

10  040 

26  974 

4 392 

9947 

15779 

11379 

24442 

20134 

33  394 

Tägliche  Fahrten 
über  die  Bahn: 

1890  Ana. 

4,31 

o^i 

2,u 

3,ti 

5,0« 

7,3b 

HVs 

] 

7^1 

4* 

1896 



3,43 

6,14 

1,10 

3,03 

5,1, 

6,n 

9^ 

7,k 

5.0T 

1890 

Reisende 
im  ganzen: 

22343 

70  461 

6 470 

16  693 

42  877 

40841 

112913 

54  933 

56565 

18% 

19936 

70  943 

3 983 

13  391 

39  548 

31289 

92971 

61  611 

49630 

1895 

auf  1 Bahnkm: 
Anz. 

2 793 

5872 

809 

1844 

5 297 

8168 

16  130 

7848 

3112 

1896 



2 492 

0912 

498 

1488 

4 944 

6258 

13  282 

7 373 

2760 

1895 

Personen  km: 
Anz. 

176240 

387  877  1 

51  608 

127  766 

248  897 

204  206 

697  778 

329  598 

696762 

1896 

127  480 

345  263 

31662 

111825 

222846 

156  445 

566  939 

309  666 

582791 

Güter,  Gepäck,  Thiere 
Im  ganzen: 

1896  t 

239 

3 061 

14 

660 

672 

272 

2 279 

17  407 

2032 

1896 

331 

3 441 

219 

300 

439 

176 

1798 

17  495 

1521 

1895 

Auf  1 Bahnkm: 
t 

SO 

254  1 

2 

73 

71 

54 

326 

2487 

113 

1896 

41 

287 

27 

33 

55 

35 

267 

2 499 

85 
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Schynige 

Plattebahn 

■if  a S E e 

05  S a o 5 

:<  .2  5« 

■5  ’S  o 

m »aö 

Generoso- 

bahn 

Glion-Nayc 

Pilatus* 

bahn 

e 

«0 

& 

u 

2 

Rorschach- 

Heiden 

Wengern- 

Alpbahn 

1890 

Tonnenkm : 

Anz. 

1712 

11  774  112 

2 370 

1 

3261 

1360 

10500 

«9  247 

9533 

1896 

i» 

2 648 

14  755  1 306 

2 032 

2 248 

880 

7 923 

72  510 

7968 

1895 

Einnahmen 
im  ganzen: 

Fres. 

124  003 

: 

252622  81429 

1 

| 

72942 

187613 

259218 

493  161 

114  518 

402219 

189« 

.. 

103  498 

214  344  22  28« 

«2  855 

168  341 

198  373 

407036 

113  842 

337  540 

\m 

Ausgaben 
im  ganzen: 

Frcs. 

82  643 

128321  45128 

54  566 

79767 

103  900 

343  822 

96108 

179  980 

1896 

n 

80265 

181806  39472 

58132 

78  711 

100015 

276  855 

93  581 

204266 

1895 

Ueberschuss 
im  ganzen: 

Frcs. 

41420 

124  201  -13  694 

18376 

107  846 

156  318 

149  339 

18  410 

222239 

1896 

n 

23  238 

83  038  -17  186 

4 728 

89630 

98  358 

130181 

20  261 

138  274 

lt96 

Auf  1 Bahnkm 
Einnahmen: 

Frcs. 

1 

15  508 

21  043  3 929 

8106 

23  462 

51  844 

70452 

16  360 

22345 

1898 

(1 

12937 

17  862  2 786 

6984 

21043 

39675 

58148 

16263 

18  762 

1895 

Ausgaben : 

Frcs. 

10  330 

10  693  5 640 

6 063 

9 971 

20780 

49118 

13  730 

9999 

189« 

.. 

10033 

10  942  4 934 

6 459 

9839 

1 

20003 

39  651 

13  869 

11  348 

18» 

Ueberschuss: 

Frcs. 

5178 

10350  —1711 

2042 

i 

13  481 

31  064 

21  334 

2 630 

12346 

MW 

»> 

2904 

6 920  — 2148 

525 

11201 

19  672 

18597 

2 89-1 

7 404 

Verhältnis«  von  Aus- 
gabe zu  Einnahme: 
18» o/0 

66, in 

50,  «3  143,  j: 

74,*t 

42, u 

46,0* 

69,12 

83,w 

44,75 

1806 

fi 

77y.s 

61,26  177,13 

92,49 

46,7h 

50,12 

683» 

82, So 

60,5'i 

Verzinsung 
des  Anlagekapitals: 
1895  0/ 

lA»  — 2,<s.i 

4,19» 

4,129 

6,393 

6311s 

0,936 

4,567 

1^96 

»i 

— 

1,09  — 8,»t.' 

l,Ml 

3319: 

3,96« 

5,skw 

O.Sih 

2, 4M 

Durchschnit  ts  ertrag 


für  l Personenkm: 


1S96  . 

66,1a 

36.10 

59, 57 

48,13 

69,  u 

121,01 

63,«  ■ 

19,13 

53,91 

1896  . 



73a* 

34, *1 

56,20 

46, «1 

71  A3 

121,03 

65,» 

18,57 

58,03 

für  1 
1895  . 

1 GütcrOomienkm: 

433,» 

183a» 

322,» 

234,» 

850,05 

365,2» 

362,03 

67,oo 

226,01 

189«  . 

862,(5 

140,  co 

3IO,n 

255,n 

238,30 

383, sa 

345,7» 

09,13 

230,oi 
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Bücher  schau. 


Hoppe,  Dr.  Edmund,  Professor.  Die  A k k u - 
mulatoren  für  Elektrizität.  Dritte, 
neubearbeitete  Auflage  mit  zahlreichen 
in  den  Text  gedruckten  Abbildungen. 
Berlin  1898.  Verlag  von  Julius  Springer. 

Seit  dem  Erlöschen  des  Faureschen 
Patentes  1896  ist  die  Entwicklung  der  Akku- 
mulatoren in  ein  neues  Stadium  getreten. 
Das  gedachte  Patent  war  derart  umfang- 
reich, dass  es  nahezu  alle  bis  zu  seiner 
Anmeldung  vorhandenen  Entdeckungen, 
sowie  fast  alle  Möglichkeiten,  neue  Ver- 
besserungen anzubringen,  umfasste.  Die 
während  seines  Bestehens  auf  Grund  der 
gesammelten  Erfahrungen  und  der  Fort- 
schritte der  Wissenschaft  aufgestellten 
neuen  Gedanken  konnten  daher  bis  zu 
seinem  Erlöschen  keine  praktische  Ver- 
wendung Anden.  Dies  ist  seit  dem  Fort- 
fällen des  Hitiderungsgrundes  anders  ge- 
worden. 

in  richtiger  Würdigung  des  grossen 
Aufschwunges,  den  die  Elektrotechnik  im 
allgemeinen  in  den  letzten  Jahrzehnten  ge- 
nommen hat,  und  der  ungeahnten  Bedeu- 
tung. die  sich  im  besonderen  die  Akku- 
mulatoren errungen  haben,  hat  sich  der 
Verfasser  in  der  vorliegenden  dritten  Auf- 
lage einer  Neubearbeitung  seines  bekannten 
Werkes  unterzogen.  Es  zerfällt,  wie  die 
früheren  Auflagen,  in  einen  theoretischen 
und  einen  praktischen  Tlieil.  Da  seit  dein 
Erscheinen  der  vorletzten  Anflage  die  An- 
schauungen über  die.  Theorie  der  Akku- 
mulatoren durch  die  Arbeiten  von  Le  Blanc, 
Elbs  und  Liebenow  eine  neue  Richtung  an- 
genommen haben,  und  andererseits  die  seit- 
her gewonnenen  Erfahrungen  über  die  prak- 
tische Verwendung  der  Akkumulatoren  eine 
eingehende  Würdigung  beanspruchten,  so 
konnte  aus  den  früheren  Auflagen  nicht 
viel  lierübergenommen  werden.  Die  neue 
Auflage  stellt  sich  daher  fast  als  eine  voll- 
ständige Umarbeitung  des  früher  Gebote- 
nen dar. 

Dem  theoretischen  Tlieil  ist  eine  Ge- 
schichte der  Akkumulatoren  vorausge- 
schickt. in  welcher  der  Verfasser  die  Theo- 
rien über  Elektrolyse  und  Stromerzeu- 
gung im  Element,  sowie  über  die  sekun- 
dären Vorgänge  im  Element  und  in  der 
Zersetzungszelle  einer  kritischen  Erörte- 
rung unterzieht.  In  eingehender  Weise 


werden  die  Vorzüge  und  Nachtheile  der 
älteren  und  neueren  Theorien  unter  Dar- 
legung ihres  Zusammenhanges  erörtert. 

Den  theoretischen  Thell  bildet  zunächst 
eine  erschöpfende  Darstellung  der  verschie- 
denen Konstruktionen  von  Plantes  erstem 
Sammler  an  bis  zu  den  neuesten  Typen 
unter  Eintheilung  der  Akkumulatoren  in 
solche  mit  reinen  Bleiplatten,  mit  Bleiver- 
bindungen als  Füllmasse  und  mit  verschie- 
denartigen oder  indifferenten  Elektroden. 

Eine  ausführliche  Tabelle  der  deutschen 
Patente  ist  anhangsweise  beigefügt. 

In  den  nun  folgenden  wissenschaft- 
lichen Untersuchungen  über  Akkumulatoren 
behandelt  der  Verfasser  auf  Grund  seiner 
eigenen  Arbeiten  und  der  anderer  Autoren 
die  Theorie  derStromerzeugung  im  Akkumu- 
lator, sowie  die  Berechnung  derNutzwirkuug 
und  wendet  sicli  dann  zur  Darlegung  der 
Versuchsergebnisse  an  einzelnen  bekannten 
Typen.  Der  interessante  Abschnitt  über 
die  Theorie  der  Stromerzeugung,  der 
zu  weiteren  Untersuchungen  anregen  dürfte, 
gipfelt  in  dem  Endergebnis,  dass  stets  durch 
die  Ladung  PbOt  auf  der  Anode  und  Pb 
auf  der  Kathode,  durch  die  Entladung  auf 
beiden  Pb  SOt  erzeugt  wird,  und  dass  alle 
Zusätze,  welche  dieses  Ergebnis  stören, 
der  Bestimmung  des  Akkumulators  ent- 
gegenarbeiten. Bei  den  Angaben  über  die 
Versuchsergebnisse  an  einzelnen  Typen 
sind  die  Patentschriften  möglichst  wenig 
berücksichtigt  worden,  da  diese  viel- 
fach die  nölhige  Objektivität  vermissen 
lassen. 

Der  praktische  Theil  des  Werkes  han- 
delt von  der  Benutzung  der  Akkumulatoren. 

Wir  Anden  hier  ausführliche  Angaben  über 
Aufstellung,  Behandlung  und  Schaltung, 

Uber  die  Verwendung  der  Akkumulatoren 
im  Laboratorium,  über  stationäre  Betriebe 
und  transportable  Akkumulatoren  als  Be- 
leuchtungsbatterien  und  zur  Bewegung  von 
Fahrzeugen.  Von  besonderem  Interesse 
sind  die  Abschnitte,  die  sich  mit  der  Ver- 
wendung der  Akkumulatoren  im  Stras- 
senbahnbetriebe  beschäftigen.  Bekanntlich 
haben  auch  in  dieser  Hinsicht  die  Akku- 
mulatoren in  letzter  Zeit  eine  sehr  erheb- 
liche technische  und  wirtschaftliche  Be- 
deutung erlangt,  da  ihrer  Verwendbarkeit 
im  reinen  und  gemischten  Betriebe  zum 
grossen  Theil  die  fortschreitende  Entwiek- 
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lang  der  elektrischen  Strassenbnhnen  zu 
danken  ist  Der  Verfasser  zeigt  unter  Be- 
rücksichtigung der  bisher  gewonnenen  Er- 
fahrungen, auf  welche  Weise  die  Anlage 
für  die  einzelnen  Zwecke  erfolgen  ninss, 
um  einen  sicheren  und  Ökonomischen  Be- 
trieb zu  gewährleisten,  und  giebt  ein  an- 
schauliches Bild  über  die  Einzelheiten  der 
verschiedenen  Betriebe  in  den  grösseren 


Städten  Unter  Erörterung  der  technisch 
und  wirtschaftlich  wichtigen  Fragen. 

Die  mit  ausführlichen  Literaturangaben 
versehene  Darstellung  ist  klar  und  lebendig. 
Zahlreiche  in  den  Text  gedruckte  Abbildun- 
gen erleichtern  ihr  Verstilndniss.  Das  Werk, 
dessen  Werth  ein  alphabetisches  Sach- 
register noch  erhöhen  würde,  kann  allen 
Interessenten  warm  empfohlen  werden. 


Zeitschriftenschau. 


Deutsche  Strassen - und  Kleinbahn- Zeitung. 

im. 

(Bisher:  Die  Strassenbahn.) 

[11.  Jahrg.,  No.  45 , S.  849. j 
Eine  neue  Vereinigung:  von  Elektri- 
zitft  tsgesc  lisch  a f'ten. 

Mittheilung  über  den  — später  wieder  auf* 
gegebenen  — Plan,  die  Elektrizitäts-Aktienge- 
sellschaft vorm.  Scbuckert  & Co.  in  Nürnberg 
unddie  Kontinentale  Gesellschaft  für  elektrische 
Unternehmungen  mit  der  Aktiengesellschaft 
Ludw.  Loewc  & Co.  und  der  Gesellschaft  für 
elektrische  Unternehmungen  zu  Berlin  zu  ver- 
schmelzen. 

Elektrotechnische  Zeitschrift,  lfm. 

[19.  Jahrg..  Heft  44,  S.  737.) 
Elektrische  Bahnen. 

Ausser  andern  kurzen  Nachrichten  über 
geplante  elektrische  Bahnen  werden  einge- 
hende Mittheilungen  über  den  Vertrag  ge- 
macht, der  zwischen  Siemens  & Halsko  und 
der  Gemeindevertretung  von  Wien  über  die 
Umwandlung  der  dortigen  Strassenbahncn  in 
elektrische  und  die  Vervollständigung  des 
Strassenbahunetzes  vereinbart  worden  ist. 

Ittustrirte  Zeitschrift  für  Klein-  und  Strassen - 
bahnen.  1898. 

(Früher:  Die  Schmalspurbahn.) 

[4.  Jahrg.,  No.  21,  S.  938.) 

Kabel  w agen. 

Beschreibung  eines  von  der  Wagenbau- 
anstalt R.  Liebscher  zu  Dresden  ausgeftihrten 
Wagens  zur  Beförderung  und  Verlegung 
schwerer,  elektrischer  Kabelleitungen. 

[4.  Jahrg.,  No.  21,  S.  939.) 
Signalglocken  für  Strassenbahnen. 

Beschreibung  zweier  Glocken,  die  der 
Wagenmeister  der  Dresdener  Strassenbahn, 
Sieker,  konstruirt  hat.  Die  Glocken  sind  mit 
der  Handbremse  in  Verbindung  gebracht;  bei 
der  einen  Konstruktion  befindet  sich  die  Glocke 
unterhalb  des  Knrbctgriffs  und  wird  durch  ein 
Auf-  und  Abbe  wegen  des  Griffs  wie  bei  der 
Ricdcrschen  Glocke  angeschlagen,  bei  der  an- 


dern Anlage  sitzt  die  Glocke  auf  der  Brems- 
spindelachse und  wird  vom  Kurbelgriff  aus 
durch  einen  Hebel  zum  Tonen  gebracht. 

(4.  Jahrg.,  No.  22,  S.  989.) 
Die  elektrische  Strassenbahn  in  Lieg* 
nitz. 

Beschreibung  der  Anlagen  dieser  am 
21.  Januar  1898  eröffneten,  9,2  km  langen 
Strassenbahn.  Dio  Oberleitung  ist  nach  dem 
Dickinsonsystem  angelegt  worden. 

Le  Ginie  Civil.  1898. 

[18.  Jahrg.,  No.  24,  S.  394.) 
Selbstfahrer.  Zweiter  Wettbewerb  von 
Lastfahrzeugen,  Versailles  1898. 

Talansier  giebt  vorläufige  Mitteilungen 
über  den  in  der  Zeit  vom  6.  bis  12.  Oktober  1898 
vom  französischen  Automobil  - Klub  veran- 
stalteten Wettbewerb.  Es  betheiligten  sich  19 
Fahrzeuge,  darunter  2elektrischc  und  7 Dampf* 
wagen.  Die  Pferdestärken  schwankten  von  4 
bis  zu  50,  das  Eigengewicht  von  2060  bis  zu 
9140  kg  und  die  Nutzlast  von  600  bis  zu 
8000  kg.  Die  Ergebnisse  werden  im  allge- 
meinen als  sehr  befriedigend  bezeichnet  und 
stellen  gegen  den  Wettbewerb  von  1897  einen 
beträchtlichen  Fortschritt  dar. 

Wir  behalten  uns  vor,  auf  die  Sache  dem- 
nächst näher  einzugehen. 

Mittheilungen  des  österreichischen  Vereins  für 
die  Förderung  des  Lokal-  und  Strassenbahn- 
wesens.  1898. 

(ff.  Jahrg , Heft  10,  S.  421.) 

Die  Jutigfraubahn. 

Eingehender  Vortrag  des  Baurath 
Gerstner  über  die  Geschichte,  deu  Entwurf 
und  die  Ausführung  der  genannten  Bahn,  so- 
weit sie  schon  im  Gange  ist. 

[ff.  Jahrg.,  lieft  10,  S.  443.) 
Vergleichende  Studie  zwischen  der 
Vollspur  und  der  Spurweite  von 
1 m. 

Fortsetzung  der  auf  S.  619  des  Jahrgangs 
1898  der  Zeitschrift  für  Kleinbahnen  be- 
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sprochenen  Arbeit.  Es  werden  im  besonderen 
Vergleiche  über  die  Kunstbauten,  namentlich  * 
über  die  verschiedenen  Durchlassarten,  an* 
gestellt. 

Oesterreichische  Eisenbahn -Zeitung.  1898. 

[2i.  Jahrg.,  No.  30,  S.  319] 
Untorirdische  Strom  Zuführung  für  elek- 
trische Bahnen. 

Kurze  Be.'chreibung  eines  neuen  Theil- 
leitersy stems  von  E.  do  Syo.  Die  in  der  Mitte 
des  Gleises  liegenden  einzelnen  Kontaktpunkte 
werden  mit  dem  Stromabnehmer  und  der 
Stromquelle  dadurch  iu  Verbindung  gebracht, 
dass  am  Motorwagen  befindliche  Rollen  in  der 
Rille  der  Schienen  eine  Stange  niederdrückcn 
und  dadurch  eine  Querstange  bewegen. 

Oesterreichisch  - ungarisches  Eisenbahnblatt. 

1808. 

\3.  Jahrg.,  No.  42,  14,  8.  387 , 407.] 
Der  Tram way vertrag, 

den  die  Stadt  Wien  mit  der  Aktiengesell- 
schaft Siemens  & Hnlske  abgeschlossen  hat, 
wird  einer  kurzen  Besprechung  unterzogen; 
es  wird  anerkannt,  dass  er  für  die  Stadt  vor- 
teilhaft sei,  da  er  für  eine  zweckmässige 
Ausgestaltung  des  Strassenbahnnetzes  sorge, 
die  Tarife  verbillige,  der  Stadt  beträchtliche 
Einnahmen  zuführe  und  endlich  den  Ueber- 
gang  zum  elektrischen  Betriebe  beschleunigo. 
Neu  zu  hauen  sind  nach  dem  Vertrage  60  km 
Bahn;  innerhalb  5 Jahren  ist  das  alte  Netz  für 
den  elektrischen  Betrieb  einzurichten  und  das 
neue  Netz  auszubauen.  Die  finanziellen  Lei- 
stungen der  Gesellschaft  bestehen  in  einer 
festen  Kilometerabgabe,  in  der  Gewährung  i 
eines  Antheils  am  Roherträge  und  in  der 
Einräumung  einer  Gewinnbeteiligung;  die 
feste  Abgabe  beträgt  6000  fi.  für  jedes  Kilo- 
meter, der  Antheil  am  Roherträge  steigt  mit 
der  Höhe  dieses  Ertrages  und  beginnt  mit 
10%,  die  Gewinnbetheiligung  tritt  bei  höherer 
als  fünfprozeutiger  Verzinsung  des  Aktien- 
kapitals ein  uud  stellt  sich  auf  40%  Im  Jahre 
1025  fällt  die  Bahn  au  die  Stadt;  vorher  hat 
diese  ein  Ankaufsrecht  unter  bestimmten  Be- 
dingungen. 

(3.  Jahrg.,  No.  43,  S.  307.] 
Die  Liquidirung  der  Tramway  und  die 
neue  Betriebsgesellschaft. 

Es  wird  das  Ergebniss  besprochen,  das  die 
Regelung  des  Strassenbahnbetriebes  für  die 
Aktionäre  der  in  Liquidation  tretenden  Wiener 
Tramway-Gesellschaft  haben  wird.  Die  Liqui- 
dation besorgt  die  Firma  Siemens  & Halske, 
die  auch  die  neu  zu  errichtende  Betriebsgesell- 
schaft gründen  wird.  Die  Anlagen  der  Tram- 
way-Gesellschaft werden  an  die  Firma  Siemens 
& Halske  und  erst  von  dieser  wieder  an  die 
Stadtgemeinde  übereignet. 

[3.  Jahrg.,  No.  44,  S.  409. ] 
Die  Lokalbahn  Vorlage. 


Der  Gesetzentwurf,  betreffend  die  im  Jahre 
1898  sicherzustellenden  Bahnen  niederer  Ord- 
nung, wird  im  Auszuge  wiedergegeben.  Es 
handelt  sich  um  23  Bahnen  mit  einer  Länge 
von  716  km  und  einem  Anlagekapital  von 
44  497  000  fl-  Der  Staat  übernimmt  die  Rein- 
ertragsgarantie für  eineSummc  von  16956000  fl.; 
ferner  zeichnet  er  für  1 166000  fl.  Stammaktien 
und  stellt  11900000  fl.  aus  Staatsmitteln  zur 
Verfügung. 

[5.  Jahrg.,  No.  45,  S.  417. ] 
Die  Liquidirung  der  Tramway-  und  die 
Finanzirung  der  Betriebsgesell- 
schaft. 

Die  Anerbietungen,  die  die  Gesellschaft 
Siemens  & Halske  den  Aktionären  der  Wie- 
ner Tramw'avgf  Seilschaft  macht,  werden  be- 
sprochen. Dabei  würd  berechnet,  dass  das 
Recht,  für  jede  alte  Aktie  Aktien  der  neuen 
Betriebsgesellschaft  itn  Ncnnwerthe  von  300  ß. 
zu  beziehen,  vorthcilhafter  sei,  als  das  Recht 
auf  einen  Baarbezug  von  400  fl.  Zur  Finanzi- 
rung der  Bctricbsgesellschaft  werden  etwa 
36  Millionen  Gulden  neu  aufzubringen  sein, 
ein  Betrag,  der  voraussichtlich  zur  Hälfte  durch 
Aktienausgabe,  zur  Hälfte  durch  Obligationen 
gedeckt  werden  wird. 

The  Railroad  Gazette.  1898. 

[Bd.  30,  No.  42,  S.  754] 
Ein  Weichenthurm  für  Strassenbahnen. 

Am  Nordende  der  Bostoner  Untergrund- 
bahn, dort,  wo  sie  auf  Strassenhöhe  ausläuft 
und  mit  den  Strassenbahnen  verbunden  ist 
(s.  S.  401  des  Jahrgangs  1898  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen),  ist  ein  Thurmweichenstellwerk 
errichtet  worden  zum  Stellen  von  vier  Weichen- 
verbindungen. Signale  sind  nicht  vorhanden, 
auch  werdeu  nur  die  vier  Spitzweichen  vom 
Stellwerk  gestellt,  während  die  vier  mit  der 
Spitze  befahrenen  Weichen  aufgefahren  wer- 
den. Die  Wagenfolgc  ist  zuweilen  6 bis 
10  Sekunden.  Es  soll  dies  das  erste  Stellwerk 
für  Strassenbahnen  sein. 

(Bd.  30,  No.  42,  S.  759] 
Die  Vollendung  der  Bostoner  Unter- 
grundbahn und  neue  Einrichtun- 
gen über  den  Wagendurchgang. 

Das  Nordende  der  Untergrundbahn  ist 
nunmehr  auch  eröffnet  worden.  Abweichend 
von  der  früheren  Annahme  werden  nach 
Fertigstellung  der  Hochbahn  die  eigentlichen 
Strassenbahnwagen  nicht  mehr  auf  die  Unter- 
grundbahn übergehen,  sondern  nur  Hochbahu- 
wagen.  Verschiedene  Zwischenstationen  wer- 
den näher  beschrieben,  auch  wird  die  Anord- 
nung der  Fahrkartenprüfung  erörtert  und 
zeichnerisch  dargestellt.  Auf  der  Untergrund- 
bahn wird  die  ganze  Strecke  in  9 bis  10  Mi- 
nuten, d.  i.  mit  1U  km/8td.  Geschwindigkeit 
zurückgelegt  gegen  10  bis  27  Minuten  auf  der 
Strassenbahn.  Die  Geschwindigkeit  auf  der 
Untergrundbahn  erscheint  übrigens  als  eine 
sehr  geringe. 
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[Bd.  30,  No.  44,  8.  792.) 
Stray  Electric  Current  in  New-York 
City. 

Mittheilung  eines  sehr  beachtenswerthen 
Vortrages,  der  von  Knudson  in  der  Oktober- 
Versammlung  des  American  Institute  of  Elec- 
trical  Engineers  in  New-York  gehalten  wurde 
und  sich  mit  Versuchen  über  die  Feststellung 
derjenigen  elektrischen  Ströme  befasst,  die  in 
den  Strnssenrohren,  den  Säulen  der  Hochbah- 
nen, den  Eisentheilen  der  Brücken  u.  s.  w.  auf- 
treten.  Durch  zahlreiche  genaue  Messungen 
ist  das  regelmässige  und  stetige  Auftreten 
solcher  Ströme  festgestellt  mit  Potentialunter- 
schieden bis  zu  10  Volt;  meistens  schwankten 
diese  zwischen  ll/s  und  8'/j  Volt.  Da  zugleich  , 
in  einzelnen  Fällen  bei  Schienen  der  elektri- 
schen Kalmen  eine  erhebliche  elektrolytische 
Beeinflussung  durch  Schwächung  des  Quer- 
schnittes nachgewiesen  wird,  macht  der  Vor-  i 
tragende  auf  die  ernsten  Folgen  aufmerksam, 
die  für  die  Röhren,  Pfeiler  u.  s.  w.  aus  den 
beobachteten  Strömen  sich  ergeben  können. 

[Bd.  30,  No.  44,  S.  793.)  I 
Street  Railroad  costs  in  New-York. 

Auf  den  Linien  der  Metropolitan  Street 
Railway  Company  sind  im  Jahre  1897/98  ge- 
fahren worden: 

im  Seilbetriebe.  . . 11991000  Wagenmeilen,  ; 
im  elektrischen  Be- 
triebe   711000J  „ ,1 

im  Pferdebetriebe  . 15  995000  9 . | 

Die  Kosten  für  eine  Wagenmeile  stellten 
sich: 


1 m 

Seil 

elektr. 

i’fcrde- 

B e 

t ri  c 

b e 

CU. 

Cts.  | 

CU. 

für  Unterhaltung  derBahn  auf 

3,44 

0,33 

0,73 

für  Unterhaltung  der  Be- 

1 

triebsmittel  

0,91 

0,83  i 

0,19 

für  Betriebskraft . . . . „ 

2,0» 

1,70  I 

6,to 

für  Beförderung  . . . . m 

7,78  1 

6,14' 

6,13 

für  allgemeine  Ausgaben  „ 

2,07 

1,» 

1,37 

im  ganzen  auf 

16,35 

10,23 

17,07 

The  8lreet  Jlailway  Bei' 

iew. 

1898. 

[Bd.  8,  No.  10,  S.  707.) 
Cripple  Creek  Distric t- Eisenbahn. 

Diese  elektrische  Bahn  liegt  in  Colorado 
und  ist  der  erste  Theil  eines  grösseren  Netzes, 
das  den  dortigen  Bergbaubezirk  überspanuen 
soll.  Sie  ist  10  km  lang,  besitzt  Steigungen 
bis  zu  7 Vj%  und  viele  scharfe  Krümmungen. 
Unter  Benutzung  reichlicher  Wasserkraft  wird 
Dreiphasenstroin  von  6300  Volt  Spannung  er- 
zeugt und  auf  Gleichstrom  von  660  Volt  Span- 
nung umgeformt,  der  den  Motorwagen  durch 
Oberleitung  zugeführt  wird.  Die  Schienen 
dienen  als  Rückleiter. 


[Bd.  8,  No.  10,  S.  712.) 

Geschwindigkeit  auf  Strassenbahnen. 

Mittheilungen  aus  einem  Vortrage  des  Di- 
rektors der  Cölner  Strassenbahnen,  G6ron, 
gehalten  auf  dem  Kongresse  des  internatio- 
nalen Strasscnbahnvcreins  in  Genf.  Die  Fahr- 
geschwindigkeit schwankt  je  nach  dein  sonsti- 
gen Strassenverkebr  zwischen  6 und  20  km, St.; 
es  wird  aber  von  den  Strassenbahnen  eine  Er- 
höhung der  Geschwindigkeit  angestrebt. 

[Bd.  8,  No.  10,  S.  718.) 

Auf  der  Südseiten-Hochbahn  in  Chi- 
cago, die  vor  6 Monaten  mit  grossem  Erfolge 
zum  elektrischen  Betriebe  übergegangen  ist, 
sind  zum  Ausgleich  der  bedeutenden  Schwan- 
kungen im  Kraftverbrauch  zwei  Spei  che  r- 
battcrien  aufgestellt  worden,  ln  verschiede- 
nen Abbildungen  ist  die  Anlage  und  die  aus 
dem  Betriebe  sich  ergebende  Belastung  der 
Kraftanlagen  dargestellt. 

[Bd.  8,  No.  10,  S.  721.) 

Bekohlungseinrichtungen  für  Kraft- 
stationen werden  beschrieben  und  zeichnerisch 
dargestellt. 

[Bd.  8 , No.  10,  S.  728.  ] 
Versuche  in  der  St rassenbahn-Kraftan- 
lage  in  La  Fayette,  Ind. 

Es  werden  die  Ergebnisse  von  eingehen- 
den Versuchen  mitgetheilt,  die  über  die 
Leistungsfähigkeit  u.  s.  w.  der  genannten 
Kraftanlagen  angestellt  worden  sind. 

[Bd.  8,  No.  10,  S.  732.) 
Grösse  und  Leistungen  elektrischer 
Bahnen. 

Lesenswerthe  Mittheilungen  über  die  Aus- 
dehnung der  elektrischen  Bahnen  in  verschie- 
denen amerikanischen  Grossstädten  mit  bild- 
lichen Darstellungen,  aus  denen  das  Grössen- 
verhältniss  zu  anderen  Strassenbahnen  u.  s.  w. 
zu  ersehen  ist.  Unsere  Quelle  nimmt  an,  dass 
in  30  Minuten  zuriickzulcgen  sind:  zu  Fuss 
2, so  km,  mit  der  Pferdebahn  4, ft  km  und  mit 
elektrischen  Bahnen  9,6  km 

[Bd.  8,  No.  10,  S.  745.) 
Fleischwagen  in  Buenos  Aires. 

In  dieser  Stadt  wird  das  Fleisch  vom 
Schlachtbause  mit  Benutzung  der  Strassenbahn 
in  die  Verkaufshallen  und  Eishäuser  für  die 
Ausfuhr  verbracht.  Es  wird  in  würfelförmigen 
Kästen  von  6000  Pfund  Fassungsraum  aufge- 
hängt.  Von  diesen  Kästen  werden  je  3 auf 
einem  offenen  Plattform-Motorwagen  von  8600 
Pfund  Eigengewicht  verladen.  Zum  Auf-  und 
Abladcn  dienen  Krähnc.  Es  sind  76  solcher 
Wagen  in  Benutzung. 

[Bd.  8 , No.  10,  S.  749.) 

In  London  hat  die  Postverwaltung 
mit  vielem  Erfolg  Versuche  mit  Selbst- 
fahrern zur  Beförderung  der  Packereien  u.s.w. 
gemacht. 

[Bd.  8,  No.  10,  8.  754.) 
Aus  den  Kraftanlagen. 

Benutzung  von  X-Strahlcn  zur  Kohleit- 
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prüfung.  Reinigen  von  Wasserrohrkesseln. 
Schmiermittel,  Prüfung  de«  Oels.  Kraftkosten 
elektrischer  Bahnen  u.  s.  w. 

[Bd.  8,  No.  10 , S.  766.] 
TÖdtung  durch  Berührung  eines  Lei- 
tungsdrahtes. 

Am  2.  September  1898  wurde  in  Macon,  Ga., 
ein  Strassenbabnschaffner  sofort  getödtet,  als  er 
einen  Schutzdraht,  der  über  den  Leitungs- 
draht ins  Gleis  herabhing,  berührte  und  zu- 
gleich auf  die  Schiene  trat.  Der  Strom  hatte 
500  Volt  Spannung;  der  ungewöhnliche  Fall 
wird  aus  dem  Umstande  erklärt,  dass  der 
Schaffner  durch  ein  stundenlanges  Unwetter 
bis  auf  die  Haut  durchnässt  war. 

[Bd.  8,  No.  10,  JS.  768  u.  771.] 
Strassenräumer  (Fender)  an  Strassen- 
bahnwagen. 

Neuerdings  wird  in  Nordamerika  vielfach 
von  den  Aufsichtsbehörden  die  Anbringung 
von  Strassen räuincrn  — Schutzgittern,  Fängern 
— an  Strassenbahnwngen  zum  Schutze  der 
Fussgänger  verlangt. 

Volkswirt  hschaftliche  Wochenschrift.  1888. 

[80.  Bd.,  No.  775,  6.  846.  \ 
Der  neue  Wiener  Tramway  vertrag. 

Dieser  im  Vordergrund  der  Wiener  Ver- 
kehrsinteressen  stehende  Vertrag  wird  einer 
kurzen,  aber  sehr  abfälligen  Besprechung 
unterzogen.  Zunächst  wird  behauptet,  die 
ganze  umständliche  Transaktion,  wonach  die 
Firma  Siemens  & Halske  das  bestehende  Netz 
von  der  Tramway-Gcsellschaft  erwerben  und 
an  die  Stadt  weiter  übereignen,  für  den  Bau 
und  Betrieb  des  ganzen  zukünftigen  Netzes 
aber  eine  besondere  Betriebsgesellschaft  grün- 
den solle,  diene  nur  zur  Verschleierung  der 
Thatsachc,  dass  die  Tramway-Gesellschaft  in 
Wirklichkeit  fortbestchen  werde;  sie  solle  den 
Auschein  erwecken,  als  ob  diese  Gesellschaft 
aus  der  Welt  geschafft  sei.  Dann  werden  die 
Einzelheiten  besprochen;  das  Urtheil  wird  da- 
hin zusammengefasst,  cs  könne  durch  die 
völlige  Freiheit  der  Bau-  und  Bctriebsgesell- 
schaft  in  der  Bestimmung  der  Höhe  ihres 
Aktienkapitals  das  Recht  der  Stadt  auf  Ge- 
winnbetheiligung ganz  vereitelt  werden,  durch 
die  Fahrpreisbestimmungen  werde  namentlich 
die  iirmere  Bevölkerung  beeinträchtigt,  durch 
die  harten  Bedingungen  über  Mitbenutzung 
der  Gleise  sei  jede  Ausgestaltung  des  Netzes 
durch  andere  Unternehmungen  und  jeder 
Wettbewerb  unmöglich  gemacht,  die  finan- 
ziellen Vortheile  der  Gemeinde  blieben  weit 
hinter  den  berechtigten  Ansprüchen  zurück. 

I 

Zeitschrift  des  österreichischen  Ingenieur  und 
Architekten  Vereins.  1888. 

[50.  Jahrg.,  No.  42,  S.  601.] 
Das  Elektrizitätswerk  in  Sarajevo.  Von 
Ludwig  Spänglcr. 


Das  Elektrizitätswerk  dient  dem  Licht-  und 
Strassenbahnbetrieb.  Die  Strasseubahn  (ur- 
sprünglich Pferdebahn)  hat  Anschluss  an  die 
Staatseisenbahn,  so  dass  Güterwagen  in  die 
Stadt  eingeführt  werden  können.  Die  Kraft- 
anlage besteht  aus  drei  Dampfmaschinen,  von 
denen  jede  je  zwei  Dynamomaschinen  antreibt, 
die  bei  680  Umdrehungen  in  der  Minute  eine 
Dauerleistung  von  60000  Watt  bei  300  Volt  be- 
sitzen, und  ferner  aus  einer  400pferdigen 
Dampfdynamomascbine.  Um  die  aus  dem 
Bahn-  und  Lirhtbetrieb  entstehenden  grossen 
Schwankungen  in  der  Beanspruchung  auszu- 
gleichen, ist  eine  Akkumulatorenbatterie  ein- 
geschaltet. 

Die  Stromzuführung  zu  den  Motorwagen 
erfolgt  in  Oberleitung,  die  Stromabnahme 
durch  die  Siemens  & Ilalske’schen  Bügel.  Es 
sind  Motorwagen  für  den  Personenverkehr 
und  elektrische  Lokomotiven  für  den  Güter- 
verkehr in  Benutzung. 

Zeitschrift  für  Transportwesen  und  Strassen- 
bau.  1898. 

[15.  Jahrg  , No.  82,  S.  508. J 
Elektrische  Strassenbahn  in  Wien. 

Die  Entwürfe  der  Verträge,  die  die  Stadt- 
gemeinde Wien  mit  der  Gesellschaft  Siemens  & 
Halske  und  mit  der  von  dieser  Firma  zu 
gründenden  Bau-  und  Betricbsgcsellschaft  für 
städtische  Strassenbahnen  in  Wien  abzu- 
schliessen  im  Begriff  ist,  werden  nach  dem 
Wortlaute  mitgetheilt,  der  vom  Stadtrath  fest- 
gestellt ist. 

[15.  Jahrg.,  No.  32,  S.  516. j 
Elektrische  Transportbahnen. 

Die  von  dem  elektrotechnischen  Bureau 
von  Emil  Klemm  zu  Dresden  entworfene,  auf 
den  Krystall- Quarzsand -Gruben  der  Firma 
Schmidt  & Co.  zu  Kuhland  i.  Schl  ausgeführte 
elektrische  Transportbahu  wird  kurz  be- 
schrieben. Die  Bahn  dient  zur  Beförderung 
von  Quarzsand  und  hat  eine  Länge  von  3,:.  km 
bei  6ü  cm  Spurweite.  Die  elektrischen  Loko- 
motiven haben  jede  8 bis  10  PS  uud  wiegen 
etwa  2000  kg;  sie  ziehen  gewöhnlich  je  acht 
Muldenkippwagen  mit  einem  Gewicht  von  je 
1750  kg.  Die  Fahrgeschwindigkeit  beträgt 
12  km/Std.,  es  kommen  Steigungen  bis  zu  3% 
vor.  Der  Strom  wird  durch  Überleitung  zu- 
geführt in  einer  Spannung  von  500  Volt. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen . 1896. 

[88.  Jahrg.,  No.  84,  S.  1291. 
Strassenbahnen  im  Stadtinnern. 

Die  Ausführungen  des  unter  gleichem 
Titel  in  No.  39  der  Zeitung  veröffentlichten 
Artikels  (vergl.  Zeitschrift  für  Kleinbahnen, 
1898,  S.  384)  werden  gegen  Angriffe  der  Presse 
vertheidigt  und  aufrecht  erhalten. 


Für  die  Redaktion  verantwortlich:  Dr.  A.  v.  d.  Leyen  in  Berlin. 
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R&kony  - Sz.  LAszlö  — Hodaik 

V 4GI. 

Balassa  - Gyaruiat  — Verücze 

V & o. 

Ballonhahii  Z 210. 

Baltimore,  Street  Kailroad  irn- 
proveineuts  Z 111. 

Baltimore-  und  Xordbahn  Z 295. 

Banffi-Hunyad— Zsibo  V 247. 

BAnhida— Kisber  V 326. 

Banücx — Caa p V 326. 

Banovajaruga— BetovAr  V 199. 
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Banteln-  Marienhagen  P 5!  »3. 
Baracska  -Zombor  V Jfi* 
Barakony— BAkAs-Gyula  V §9, 
Baranya  - Mouostor  — DarAuy  ' 

V && 

Baranya  - Sellye-Siklos -Bara- 
nyavAr-Monostor  V 199- 
Baranya-Sellye-SzigetvAr  V418. 
Baranya  - St.  - Loreuz  — Siklös 

V 3*L 

Baranya vÄr  - Mouostor  — Bara- 
uya-Sellye  V 199- 
Barcelona,  sustituciön  de  la 
tracciön  de  sang  re  por  la  elec- 
trica en  la  Bed  de  Tram  via« 

Z 2512 ÖL 

Barchon— LQtticli  B 507. 

Bares— KaposvAr  V SEI* 
Barc8telep-I)rauufer  V 247. 
Bannen  P 532. 

Bannen,  ehemin  de  fer  A crö- 
mailK*rc  Z 294. 

Bannen  — Elberfeld,  Schwebe- 
balm Z 572. 

Bannen,  elektrische  Zahnrad- 
bahn z liLZm 
Barten  B 368. 

Bartenstein  — Schipp**ubeil  — 
Domnau  P 504, 

Barum  -Vienenburg  P 40LL 
Basel,  Erweiterung  des  Strassen- 
bahnnetze*  Z HO 
Bosingstoke  and  Alton  Light  , 
Kailway  Z 473. 

Baumgarth— Güldeufelde  P Üfi,  , 
Bayerische  Vizinal-  und  Lokal- 
bahnen im  Jahre  1896  287. 
Bayern,  Lokalbahnen  Z 157. 
Beaucamps  - le  - Vieux— Au  male 
ö.  N.  m 

Beaulieu— Valeutigny  ö.  N.  142. 
Bedburg  — Ameln,  Verleihung 
des  Enteignungsrechts  322. 
Bedburg— Kirchherten  K 462. 

B &SL 

Bedienstetenzuverlässigkeit 
Z 235. 

Beetzendorf— Bismark  P 98. 
Beetzendorf— Kreisgrenze  P324. 
Behndorf— Marienbom  P 5>4 
BC’kf*  V 552* 

B«*k6s-Oyula— Barakony  V 22*  i 
Bekohlungseinrichtungen  für  1 
Kraftstationen  Z 613. 

Belgien,  die  Kleinhalmeu  im 
Jahre  1897  515. 

BelovAr— Daruvär  V 367. 
Benneckenstein— Netzkater 
B 507. 

Beusberg  P 396. 

Be  raun—  Dusnik  B 150. 

Bereczk — Kezdi-VAsArhely  V 367. 
Beregszäas— MunkAcs  V 99. 
BerugszAsz  — V'AsAros  - Xameny 

V 503. 

Berettyö  - Ujfalu  — Nagy-LAta 

v m 

Bergbahnen  in  der  Schweiz 
Z 4JG. 

Bergedorf  (Sande)  — Wandsbek 
P 148 

Bergisch-Gladbach  P 596. 


Bergwerksbahnen  und  Klein- 
bahngesetz 57 ü 

Berlin  B 248.  K 280. 

Berlin,  Alexanderplutz  -Xollen- 
dorfplatz  B 327. 

Berlin,  Bau  einer  Strassenbalin 
von  der  Prinzen  -Allee  zur 
Oranienburgerstrasse  276. 

P 279 

Berlin,  Behrenstrasse  — Kreuz- 
berg  und  Kinghahu  B 554. 

Berlin,  llemminerstraaae— 
Kreuzberg  B 327. 

Berlin,  elektrische  Stadtbahn 
von  Siemens  & Halake  Z 157  — 
im  besonderen  diu  Anordnung 
ihrer  Eiseubauten  und  der  im 
Oktober  des  vergangenen  Jah- 
res ausgeschriebene  allge- 
meine Wettbewerb  Z 343.  380, 

Berlin,  elektrische  Strassenbali- 
neu  Z 512. 

Berlin,  Mittelstrasse  — Oranien- 
burgerstrasse 433-  P 460. 

Berlin,  neue  elektrische  Stras- 
senbahulinien  Z L3L  Z 2U8. 

Berlin,  Oranienburgerstrasse— 
Mittelstrasse  4.1V  P 460. 

Berlin, Preisbewerbung  zur  Aus- 
gestaltung der  elektrischen 
Hochbahn  Z 208. 

Berlin,  projektirte  elektrische 
Xordringhahn  Z 340. 

Berlin— Treptow  196.  P 198 

Berlin,  Treptow  — Friedrich- 
strasse B 507. 

Berliner  Grosse  Pferdeeisen- 
bahn  - Aktiengesellschaft  im 
Jahre  1897  _ 

Berliner  Grosse  Pferdeeiseu- 
balm,  fünfundzwanzig  Jahre 
Z 523. 

Berliner  Grosse  Strassenbahn, 
Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  Z 340. 

Berliner  Grosse  Strassenbahn, 
Verleihung  des  Rechts  zur 
Anbringung  der  elektrischen 
Oberleitungen  an  den  Häusern 
544. 

Berliner  Unterpflasterbahn  und 
der  Spreetunnel  Z 206. 

Berliner  Verkehrsverhftltnisse 
554. 

Bernburg— Alsleben  P 460. 

Bertiburg,  elektrische  Strassen- 
bahn  Z 272* 

Bersiersystem  für  Tramways 
Z 161.  ‘ 

Besbes— BOne-Guelma  ö.  N.  368. 

BeazterczebAnya— Herrn  And 
V 326. 

Bet  ler— Forti  inan  dka  V 461. 

BetovAr— Banovajaruga  V 199. 

Betriebseinrichtungen  für  Akku- 
mulatoren - Strasseubahnwa- 
gen  Z 472. 

Betriebserrtflhungen  Ulf  149. 2UU. 
248  2&L  327.  368.  4 LS.  462.  507 
■V>4.  396.  (Siehe  die  Namen  der 
einzelnen  Bahnen.) 

Betriebsgenehmigung  Z 2 IfiL 
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Butriebskraft  und  Spurweite  bei 
Strassenbahuen  in  Städten 
Z 111 

Betriebsleiter  von  Kleinbahnen 
Z 1£U* 

Betriebsweise  elektrischer  Stras- 
senbahnen  im  Innern  der 
Städte  Z 212.  Z 236*  Z 544  Z 383. 
Betriebsvorschriften  für  Klein- 
bahnen mit  Maschinenbetrieb 
452. 

Beuerberg— Bichl  B 368. 

Beuthen  O.-S.— LaurahütteP245* 
Beuthen  O.-S.  — Trockenberg 
P 245* 

Bialokosch  P 243. 

Bichl— Beuerberg  B 368. 

Bicske  V 461 
Bieber— Bischoffen  P 9S. 
Bielefeld— Enger  K 553. 
Bielefeld— Landesgrenze  P 366. 
Bihar  V 553. 

BikAs-VasygAr— Vert-skö  V 461. 
Bilbao,  die  elektrischen  Strassen  - 
bahnen  Z 293. 

Bilin  V 323. 

Bilin— Dax  V SSL 
Binsfeld— Philippsheim  K 386- 
Birubaum  P 243. 

Birstein  -Wächtertbach  K 149. 
B 307. 

Bisch  offen— 'Bieber  P S&. 
Bischofsgrün —Goldmühl  B 554. 
Biskni  — la  Fontaine  - Cbaude 
ö.  N.  462* 

Bismark  -Beetzendorf  P 2S. 

Bist  ritz  a.  H — Prossnitz  V 247. 
Blankenese  P 321 
Blankensee  -Ziebiugen  P 24tL 
Bliersheim  P 5üi 
Blitzschläge  in  elektrische  Bah- 
nen Z 423. 

Biowitz— Unter-Lukawitz  V 303. 
Blumenthal— Bremen  P 5 35* 
Bocche  di  Cattaro  — Gabela  P 400. 
Bodaik  — Bakony  - Sz.  - LAazlo 
V ML 

BodOka— KovAcs-VAga«  V 418. 
BodOka  - Metzenseifen  V 418. 
Bohmte— Holzhausen  .W.  K 506, 
Bohrau— -Ohlau  P 459. 
Boltenhagen  544. 

Boltenhagen  — Kemnitzerhagen 
K 3U-». 

BOne-Guelma— BoaMa  ö.  N.  368. 
Bonn  K 326, 

Bonvha— Küküllöszog  B 4 IS. 
Bonyha— SOvArad  B 534. 
Bordeaux- Caud6ran  0.  X.  14ü. 
Bordeaux  — Merignae  X.  L41L 
Bordeaux— St.  Mödarc-en-Jalles 
d.  X.  149 

Borgholzhausen—' W erther  1*417. 
Borzykowo—W röschen  K 368l 
Boskowitz— Scbebetau  V 279. 
Bosnjaki— Vinkovce  V 289. 
Boston,  abstract  of  tho  tenth 
annual  report  of  the  Westend 
Street  Kailway  Company 
Z 163. 

Boston,  Harvard  power  Station 
Z 1£L 
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Boston,  neue  Hochbahn  Z 62  1. 
Boston  rapid  transit  tunnel, 
views  in  the  completed  Por- 
tion Z 255. 

Boston,  Strassenbahnverhält- 
nisse  und  finanzielle  Ergeb- 
nisse Z 521- 

Boston,  the  subway  coverings 
Z HL 

Bo* ton  er  Untergrundbahn  Z 1LL 
Z 52L  Z tLlL 

Bostoner  Untergrund-  und 
Hochbahnen  401. 

Bourg— Chatülon  B 245- 
Bourg— Frans-Jassans  B IfflL 
Bourges  ö.  N.  280. 

Bozdän— Donauufer  V 2LL 
Bozen— Gries  V 240. 

Bozen  — Gries  — Sigmundskron 

V 4liLL 

Bozen— Kaltern  K 1411  B 5110. 
Bracht  1*  240. 

Brüd  V 401. 

Brandeis  a.  E.  — Veratowitz 
K 20Ü. 

Brandenburg,  Förderung  des 
Baues  von  Kleinbahnen  304. 
Branitz  P 416. 

Branne— Liboume  ö.  N.  36b. 
Brassö  - Bertalan  — Fogaras 

V 2*1 

Braubach  K 5ÜL 
Braunsberg  -Elbing  K 280,  Ver- 
leihung des  Euteignungs- 
rechts  433. 

Brauweiler  P 400, 

Bregenz  V &L 

Bregthalbahn,  Eigenthumsüber- 
gang  25AL 

Bremen— Blumenthal  P 535. 
Bremen -Harpstedt  P 504. 
Bremen— Tarmstedt  K 6üt>. 
Bremse  für  Sch  malsp  urbahn  - 
wagen.  Von  F.  Beimherr 
51B. 

Brennerstrasse— Neustift  V 38. 
Breslau  P .'fcM 

Breslauer  Strasseneisenbahn- 
Gesellschaft  Z 2%. 

Bressuire  — Montreuil  - Bellay 
B 143. 

Breyell— Krefeld  I*  12& 

Briesen  B 28 1. 

Brodina— Radau  tz  B 402. 
Brösen— Danzig  P 108. 

Broich— Hösel  P 505. 

Broich— Ratingen  P 505. 
Brooklyn  bridge,  the  plau  for 
running  througli  cars  Z 150. 
Brooklyn  rapid  transit  system, 
financial  eharacteristies  and 
operating  Organisation  Z lh£L 
Brooklyn,  Schienenverbinduu- 
gen.  Schienen,  Gleiskonstruk- 
tion  Z 5LL 

Brooklyner  Hochbahn,  elektri- 
sche Ausrüstung  Z Z 474 
Brückenbenutzung  für  Klein- 
bahnen 276. 

Brückenberg  P 270. 

Brühl -Liblar  K && 

Brünn  V 4flj. 


Brüssel,  elektrische  Anlagen  der 
Strassenbaliuen  Z 370. 

Brüssel,  elektrische  Bahnen 
Z 108. 

Brüssel  und  Ostende,  Kleinbahn- 
projekte Z 34L  384. 
f Brüssow— Prenxlau  P 1%- 

Brunnen— Morschach  K 141L 

Brunstatt  — Mülhausen  i.  Eis. 
P 

Bucey  - les  - üy  — FrÄtigney 

ö.  N.  322. 

Budafok  K 462. 

Budakesz— Kelenföld  V 325. 

Budakesz— Zsamb£k  V 553. 

Budapest  P 148, 

Budapest—  Alsö-Föszer  V 553, 

Budapest,  Anlagen  der  Strassen- 
eisenbahngesellschaft  Z 382. 

Budapest,  der  letzte  Pferd  ebahn- 
wagen  104. 

Budapest,  die  elektrischen  Stadt- 
bahnen, .Strasseneisenhalinen 
und  die  Franz -Josef- Elek- 
trische Untergrundbahn  Z 107. 
Z 160, 

Budapest,  ein  neues  grosses 
Strasseubahnnetz  Z 107. 
Budapest -Nagy-T4teny  K 482. 

Budapest,  Strassenbahnen  Z 211. 
Z 256.  Z 4211  Z 522. 

Budapest— Warasdin  V 500- 

Büchersohau: 

A ue,Eine  schmalspurige  Klein- 
bahn zwischen  den  Städten 
Templin  und  Strasburg  in 
der  Uckermark  und  deren 
Beziehungen  zum  Kreise 
Prenzlau  157. 

Blum,  v.  Bornes,  Bark  hausen, 
Die  Eiseubahntechnik  der 
Gegenwart  339. 

Brosius  und  Koch,  Die  Schule 
des  Lokomotivführers  422. 
Coermaun,  Das  Reichshaft- 
pflichtgesetz vom  7.  Juni  1871 
423. 

Cohn,  Kleinbahnen  5«». 

Die  deutschen  elektrischen 
Strassenbahnen,  Klein-  und 
Pferdebahnen,  sowie  dieelek- 
tro  technischen  Fabriken, 
Elektrizitätswerke  summt 
Hilfsgeschäften  im  Besitze 
von  Aktiengesellschaften 
156.  516. 

Fassold,  Die  Heizerprüfung  232. 
Fischer,  Elektrische  Lickt- 
und  Kraftanlagen  423. 
Gerard,  trait6  complet  dVlec- 
trotraction  4 >2. 

Glanz,  Fünfundzwanzig  Be- 
triebsjahro  der  lialberstadt- 
Blankenburger  Eisenbahn 
1 ia. 

Gleim,  Kleinbahnen  564. 
Hahn,  Kompendium  der  Bah- 
nen niederer  Ordnung  iflü. 
Herr,  Handbuch  für  Stations- 
beamte 252. 


Herzfeld,  Die  Grundlagen  des 
Eisenbahnniaschinenbaues 

m 

Hilse,  Wirtschaftliche  Trag- 
weite der  Haftpflicht  beim 
Betriebe  derG  rossen  Berliner 
Pfenleeisenbahn  - Aktieuge- 
sellschaft  und  der  Neuen 
Berliner  Pferdebahn  gesell- 
schaft  von  1887  bis  18%  565. 

Hoppe,  Die  Akkumulatoren 
für  Elektrizität  612. 

Liebmann,  Bürgerliches  Ge- 
setzbuch für  da»  deutsche 
Reich  nebst  dem  Einfüh- 
rungsgesetz vom  18.  August 
18%  424. 

Marauns  grosser  Verkehrs- 
plau  von  Berlin  und  Vor- 
orten 2U8. 

Meyer,  Kalender  für  Eisen  - 
bahntechniker  105. 

Nivellementsergebnisae  der 
Trigonometrischen  Abthei- 
lung der  königl.preuüsischen 
l Landesaufnahme.  Heft  IX. 

Provinz  Hannover  und  das 

GrosHberzogthumOldeuburg 
I 567 

Sarrazin  und  Oberbeck, 

Taschenbuch  zum  Abstecken 
i von  Kreisbögen  424. 

Scheck,  Kalender  fürStrassen- 
und  Wasserbau-  und  Kul- 
turingenieure lufl. 

Schiemann,  Bau  und  Betrieb 
elektrischer  Bahnen  200. 

Schmidt-Ulm,  Die  Wirkungs- 
weise, Berechnung  und  Kon- 
struktion der  Gleichstrom- 
Dynamomaschinen  und  Mo- 
toren 156. 

Seydel,  Anleitung  zuin  Bau 
elektrischer  Haustelegra- 
phen-, Telephon-  und  Blitz- 

Iableiteraulagen  423. 

Webber,  Technisches  Wörter- 
buch in  vier  Sprachen  292. 

Wüst-Kunz  'und  Thormann, 

Die  Jungfraubahu.  Elektri- 
scher Betrieb  und  Bau  422* 

Bügelschluifkoutakt  für  elek- 
trische Bahnen  Z 253. 

1 Buenos  - Aires,  Fleiscliwagen 
Z ÜLi 

Buer  P 41L 

Buflälo  und  New- York.  Mit- 
theilungen über  elektrische 
Bahnen  mit  hoher  Geschwin- 
digkeit Z 522. 

Buk— Stenschewo  P 552. 

Bunde—Ditzum  P 325. 

Burg  a.  d.  Wupper  —Wermels- 
kirchen B 1ÜL  — Aufhebung 
der  Konzession  1KL  — Besitz- 
Wechsel  249. 

Burg  b.  Bremen  P 591 
Burg  b.  Halle  a.  S.  P 36L 
Burg  L Spree wald  — Goyatz 
B 3ÜL 

Burg  L Spreewald  — Sallgast 
P 41L 
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Burxdorf— Elsterwerda  P 304. 
Burxdorf— Li  eben  werda  P 304. 

c. 

Cakle  conduit  changing  to  an 
electric  conduit  Z 212. 

Cal  au  P 411 

Cal  Ix*  a.  Milde  P Üfi, 

Calbe  a Milde— Gardelegen  P5QL  j 
Calvörde— Wegenstedt  P 279. 
Cambrai— Marquion  ö.  N.  327. 
Camenz— Reichenstein  K 24 8. 
Capellenende  P 324. 

Casekow— Oder,  Verleihung  des 
Enteignungsrechts  243. 
Casekow— Poinmerenadorf  K 241 
Cassel  K 367. 

Castendamm  — Hannover  P 504. 
Castrop — Dorstfeld  P 98. 
Caudöran-  Bordeaux  ö.  N.  149. 
Central  London  Railway  Z 234. 

Z 293. 

Champ  - 8t.  P6ro  — les  Sables 
d'Olonne  ö.  N.  100. 
Champagne— Lyon  ö.  N.  418. 
Chantonnay  — l’Aiguillon  - »ur- 
Mer  ö.  X.  IUI. 

Chatilion— Bourg  B 248. 
Chaux-de- Fonds  K 149. 

Chemin  de  fer  metropoiitain 
l’execution  Z 427. 

Chicago  - Knglewood  Electric 
Kailway,  electric  storage 
battery  cars  Z 234. 

Chicago,  Hochbahnen  550, 
Chicago,  Höherlegung  der  Gleise 
der  Westseitenhochbahn  ohne 
Unterbrechung  des  Betriebes 
IM. 

Chicago,  inreased  traffic  on 
South  Side  Elevated  Z 110- 
Chicago,  Kraftstation  der  Süd- 
seitenhochbahn  Z 3S1. 

Chicago — Milwaukee,elektrische 
Bahn  Z 522.  Z tfS. 

Chicago,  Speicherbatterien  auf 
der  Sfldseiten-Hochbahn  Zfd5. 
Chillon  K 418. 

Chropaczow  K 368. 

Cincinnati,  neue  Kraftanlage  der 
Strassenbahngesellschaft  Z381. 
Cisna— Neu-Lupkow  B 200. 

City  purchase  of  English  Tram- 
ways Z 293- 

Claix—  Pont-de-Claix  ö.  X.  418. 
Clans,  ILj  Russische  Sicher- 
heitsvorschriften für  den  Bau 
und  Betrieb  elektrischer  An- 
lagen auf  Eisenbahnen  388. 
Clötze- Diesdorf  P 147. 

Coblenz  P 148. 

Cöln — Deutz  P 417. 

Cöln— Mülheim  a Rhein  P 417. 
Cöln-Nippes— Dormagen  P 325. 
Cöln,  Strassenbobnsache  Z 317. 
Cösternitz  K ■* *» 

Cöthen  s.  auch  Köthen. 

Göthen — Zörbig  K 99. 

Coldingen  K 333. 

Collaten— Zollhaus  Ximmersatt 
I»  324. 


Conduit  Railway  construction 
of  tlie  Metropolitan  Street 
Railway  Company  of  Xew- 
York  Z 162. 

Congrta  de  PUnion  internatio- 
nale des  Tramways  Z 569. 

Cork,  electric  Railways  Z 21L 

Costebrau— Lauchhammer  B 200. 

Cottbus  — Lübben,  Ertheilung 
des  Enteignungsrechts  92. 

Crakau  P 224. 

Crange— Recklinghausen  P 148. 

Cripple  Creek  District  - Eisen- 
bahn Z 613. 

Cronenberg— Halinerberg  P 198. 

Csaba— KovAcahäva  K 353. 

Csacza—  Fried land  V 417. 

Csacza—  Landesgrenze  V 247. 

Osap— Bandes  V 326. 

Csicso-Keresztur  V 553. 

CsougrAd— Szentes  V 326. 

Cudowa— Naohod  V 305. 

Culmsee— Melno  P 245. 

Cumehnen  P 366. 

Czegldd  — Lajos-Mizse  (Orkeny) 
V 323  V 326. 

Czeicz— Steinitz  V 332 

Czemete— Eperjes  V 306. 

Czygan,  virtuelle  Länge  der 
Schmalspurbahnen  345. 


». 

Dahme— Luckenwalde  P 98. 

Dahmsdorf  - Müncheberg  — 
Frankfurt  a.  O.  P 55 2. 

Damlang  K 4441. 

Dampfmotorwagen  für  die  Erie- 
Eisenbalm  Z 343  — für  die 
Xeu-England-Bahn  151. 

Dam  pfstrasaenbah  n wagen  Z428. 

Dampf  wagen  auf  der  Philadel - 
pliia-Reading-Bahn  Z 296. 

Danzig— Brösen  P 198, 

Danzigs  elektrische  Strassen- 
bahn  Z 236, 

Daräny  — Baranya  - Monostor 
V 326. 

Dargislaff— Greifenberg  L Pom. 

K 353.  B 554. 

Darjeeling-Eisenbahn  im  Hima- 
laya  2P4. 

Dann  stad  ts  elektrische  Strassen- 
bahnen  Z 256. 

DaruvAr— BelovAr  V 367. 

Datschnitz  V 323. 

Dawillen  P 324. 

Dayton,  Ohio,  die  Strassenbah- 
nen  Z 29.3 

Dayton  und  Brooklyn,  Strassen- 
babnwagen  Z 425. 

Debreczen  P 148. 

Debreczen— Grosswardein  V 461. 

Debreczen— Xyir-Bätor  V 418. 

Deisenhofen— München  B 554. 

IVjtäs—  Veröcze  V 280. 

Delatyn— Stefanöwka  K 326. 

Dellgienen  P 306. 

Delligsen— Duingen  P 325. 

Dembfn  P 245. 

Demker  P 366. 

Demmin  P 324. 


Dessau— Radegast  K KU  B 149. 

Deutsch  brod— Saar  K 100. 

Deutsch-Krone  — Klausdorf  — 
Damlang—  Dramb arger  Kreis- 
grenze K 461. 

Deutsch-Zlatnik— Sedlitz  V 367. 

Deutschendorf  — Mühlhausen 
LOstpr.  P 439. 

Deutschland,  Wandlungen  des 
Htrassenbahnrechts  und  der 
Straasenbahnpolitik  bis  zur 
Gegenwart  Z 523. 

Deutschlands  Schmalspurbah- 
nen im  Jahre  1896  97  556. 

Deutz— Cöln  P 417.  P 596. 

Diebstahl,  wie  schützt  man  elek- 
trische Leitungen  davor?  Z381. 

Diedenbergen  P 532. 

Diedenbergen— Erbenheim  P 53?. 

Diemits  P .*t24. 

Dienstschriftwechsel,  Befbrde- 
rung  auf  Eisenbahnen  244. 

Diesdorf  P 324. 

Diesdorf  L d.  Altmark  — Clötze 
P UL 

Diesdorf  L d.  Altmark  — Salz- 
wedel P 416, 

Diesel-Motor  Z 294. 

Diessen  B 418. 

Dirschel  P 41tL 

Dittersbach— Waldenburg  K 2LÜ 

Ditzum— Bunde  P 325. 

Djursholm  — Stockholm,  elek- 
trische Bahn  Z 379. 

Dobfenitz  - Syrowatka  — Necba- 
nitz  V 41L 

Dobrojewo  P 243. 

]>ölsdorf— Roitzsch  P 552. 

Dokling  -Jam  (Miskowitz)  Y46I. 

Dolnji-Miholjac— YillAny  V \£L 

Dolova  V 653, 

DombovAr— MocsolAv  V 280. 

Dombrowa  P 245. 

Dombrowka  — Kazrnierz-Röhr- 
feld  P 552. 

Dombrowka— Port  hof  P 332. 

Domäne— Gierte  0.  X.  149. 

Domnau— Schippehbeil  P 304. 

Dom  n au  — Schippenbeil  — Bar- 
tenstein P 504. 

Dormagen— Cöln-Nippes  P 325. 

Dornap  P 367. 

Dornbirn— Gülle  V 247. 

Dornholzhausen  P 460. 

Dorstfeld— Castrop  P 96. 

Dortmund  P 46ü. 

Dortmund- Altenderne  P 279. 

Dortmund— Niedere ving  P 279. 

Dortmund -Ems -Kanal  — Pies» 
berg,  Verleihung  des  Enteig- 
nungs rechts  276. 

Dosen bek  P 304. 

Dotzheim  P 332. 

PravA-Szaboles— HarkAny  V386. 

Drehgestell  für  einen  elektrisch 
betriebenen  Personenwagen 

z m 

Drehgestellwagen  für  Strassen- 
bahnen,  vergleichsweise  Vor- 
züge der  einfachen  Z 569. 

Drehgestell  wagen  in  New-York 

Z 322, 
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Drengfurtli  323.  B 368. 

Dublin,  electrie  Railway*  Z 211. 
Dublin,  Straßenbahnen  Z 29G. 
Dnderstadt  — Rittmarshausen 

p 9«a 

Dudweiler  P 279. 

Dülken  P 108. 

Dülmen— Rainadorf  P 279. 
Dünkirchen— Rosend  allö.  N.  248. 
Dürlettel  P 198. 

Düsseldorf  P 246. 

Düsseldorf- Duisburg  P 416. 
Düsseldorf  - Grafenberg  K 462. 
Duingen— Delligsen  P 335. 
Duisburg  Z 427. 

Duisburg— Düsseldorf  P 416. 
Duna-Pataj  V 367. 

Duna-Pataj— Boja  V 367, 
Duna-Vecse— Lajos-Mizse  V 325. 
Dunakesz— Föth  V 553. 
Durmersheim  — Spöck,  Eigen- 
thumsübergang 200. 
Dusnik-Beraun  B 150. 

Dux— Bilin  V 99. 


K. 

Eberswalde— Schüpfurth  P 366. 

Eckarts  berge  K 461. 

Edinburger  Pferdebahn  Z 522. 

Eferding — Peuerbach  V 505. 

Eger— Ajnäcakö  V 417. 

Egypten,  Kleinbahnen  419. 

Eibenschits— Z beschau  V 40U. 

Eichen  barleben— Schakensieben 
P 246. 

Eichlinghofen— Hürde  P 504. 

Eigergletscher  — Sclieidcgg 
B 507 

Eigergletscher,  Witterungs-  und 
sanitäre  Verhältnisse  Z 253. 

Einfluss  der  elektrischen  .Stras- 
senbahnen  auf  die  Vertheilung 
der  Bevölkerung  und  den 
Gmndstückswerth  in  Stildten 
Z 476, 

Kinschienige  Hoch  bahn  Systeme  . 
Z 162. 

Eintracht— Kreuzthal  P 366. 

Eisenbahnbetrieb , allgemeine 
Betrachtungen  über  denselben 
mit  spezieller  Rücksichtnahme 
auf  l^okalbahnen  Z 519. 

Eisendorf- -Weissetisulz  V 460. 

Eisenerz— Vordemberg  und  der 
Steirische  Erzberg  Z 342. 

Eiserfeld-  Gosenbach  P 198. 

Eisleben— Hettstedt  P 306. 

Klbenau  P 324. 

Elberfeld  — Barmen,  Schwebe- 
bahn Z 572. 

Elbing  P 245. 

Elbing— Braunsberg  K 280,  Ver- 
leihung des  Enteignungsrechts  I 
435. 

Elbing— Vogels&ng  K 401. 

Eibogen— Karlsbad  V 98. 

Electric  Railway  inotors.  Ge- 
neral mechunical  construc-  | 
tion,  motor  cashing*  / 163. 

Electric  Railways  and  Tram- 
ways Z 571. 
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' Electric  storage  battery  cai*s 
on  the  Chicago  - Euglowood 
Electric  Railway  Z 254. 

Electric  traction  by  accuinu- 
lators  Z 108.  Z 159. 

Electric  traction  t Institution  of 
Mechanical  Engineers)  Z 254. 

Electric  traction  on  the  New- 
York,  New-Haven  and  Hart- 
ford Railroad  Z 159. 

Electricity  and  the  Ventilation 
of  the  innercirde  Z 111. 

Elektrische  Anlagen  auf  Eisen- 
bahnen, Sicherheit*  Vorschrif- 
ten in  Russland  588. 

i Elektrische  Bahnen,  Vortrag 
über  Z 292.  Z 340.  Z 379.  Z 613. 

Elektrische  Bahnen  der  Aktien- 
gesellschaft Siemens  & Halske 
zu  Berlin  im  Januar  1898  463. 

Elektrische  Bahnen,  Grösse  und 
Leistungen  Z 615. 

' Elektrische  Bahnen  in Eu ropa330. 

! Elektrische  Bahnen  mit  reinem 
Akkumulatorenbetrieb  Z 292. 

Elektrische  Bahnen  nach  den 
Ausführungen  der  Elektri- 
zitätsgesellschaft Felix  Singei 
& Co.,  A.-G.,  Berlin  Z 567. 

Elektrische  Bahnen  : Stellwerk 
für  Zungen  weichen  von  Strom 
leitungskanälen  elektrischer 
Straßenbahnen  Z 158. 

Elektrische  Bahnen:  Stromab- 
nehmereinrichtung für  elek- 
trische Bahnen  mit  gemisch- 
ter Stromzuführung  Z 158. 

Elektrische  Bahnen:  Stromab- 
nehmer fürelektrische  Bahnen 
mit  Untergrundleitung  Z 158. 

Elektrische  Bahnwagen,  Aus- 
rüstung und  Unterhaltung 
Z 569. 

Elektrische  Lokomotiven  Z 343. 

Elektrischer  Betrieb,  von  eng- 
lischem Gesichtspunkte  aus 
betrachtet  Z 475. 

Elektrischer  Motor  Z 519. 

Elektrischer  Motor  für  leichten 
Eisenbahndienst  Z 428. 

Elektrisches  Betriebssystem. 
Vor-  und  Nachthuile.  die  sich 
zur  Zeit  in  der  Praxis  er- 
wiesen haben  Z 572. 

Elektrische  Schwcissung  der 
Strassenbahnsclueuen  Z 518. 
Z 572. 

Elektrische  Straßenbahnen,  Be- 
triebsweise im  Innern  der 
Städte  Z 256. 

Elektrische  Straßenbahnen  mit 
seitlichem  Stromabnehmer 
Z 110. 

Elektrische  Straßenbahnen  mit 
unterirdischer  Stroinzufüh- 
rung  Z 909. 

Elektrische  Strassonbalmmoto- 
reu,  ausserordentliche  Lei- 
stung Z 107. 

Elektrische  Strassenbahnsy- 
steine  mit  geschlossenemTheil- 
leiterkanal  Z 476. 
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Elektrische  Tran  sport bah  neu 

z eia 

Klektrizit ätsgesellschafteu  - Ver- 
einigung Z 613. 

Elektromagnetische  Bremse  der 
Union,  Elektrizität«  - Gesell- 
schaft. Z .‘GO. 

Elektromagnetische  Wirbel- 
Strom-  und  Reibungsbremse 
für  Eisenbahnwagen  Z 517. 

Ellerbeck  P 417. 

Elsterwerda  -Burxdorf  P 504. 

Elsterwerda— Mühlberg  ad.Elbe 
P 504. 

Elsterwerda-  Rcichenhain  P504. 

Elsterwerda  — Weinberge  P 504. 

Elversberg— Neunkirchen  P 505. 

Emden— Pewsum  K 280,  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
recht« 276. 

Einploi  de*  accumulateurs  pour 
la  traction  61ectrique  Z 472. 

Engelsfeld  -Donau  V 247. 

Enger— Bielefeld  K 553. 

England,  Kleinbahnen  152.  374. 

England,  Spanien  und  Frank- 
reich, die  staatliche  Regelung 
des  Selbstfahrerverkehrs  224. 

England,  Wirkungen  des  Klein- 
bahngesetzes  377.  5ü8, 

Englische  elektrische  Straasen- 
balmen  Z 343. 

Englische  Strassen  bahnen  289. 

Englisches  Strassenbahnweaen 
150, 

Knglish  electrie  Railroad«  Z 570. 

English  Light  Railway  Z 571. 

English  Tramways,  city  pur- 
chase Z 295. 

Eperjes -Czeinete  V 506. 

Eperjes— SövAr  V 367. 

Eppau  - Girl  au  — Mendelpass 

V 505. 

i Erbenheim  P 552. 

I Erbenheim  — Diedenbergen  P552. 

i Erkner— Rüdersdorf  (Amtsger.) 
P 504. 

1 Erlau  -Ozd  V 247. 

| Erwerbsrechte  an  Eisenbahnen 
Z 472. 

Erwerlisrechte  an  Kleinbahnen, 
deren  Sicherung  481». 

Esch —Freren  P 246. 

Essegg  Kis-Köszeg  V 461. 

I Kssenberg  P 505. 

Ettlingen— Frauenalb  B 327. 

Ettlingen— Karlsruhe  B 1UÖ. 

Enpen— Aachen  P 325. 

, Europa,  Elektrische  Bahnen  330. 

Europa  und  Amerika,  Klein- 
bahnen 281. 

Evian  - les  • Hains,  elektrische 
Bahn  mit  Dreiphasenstrom 
Z 568. 

F. 

Fahrradhaltcr  au  Straßenbahn- 
wagen Z 293. 

Falkenlmgen  — Fürsten  werder 
P 504 

| Farkasr^o—  Nagy-Somkut  V 563. 
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Faulenhorst—  Warnstedt  B 100. 

Fehör-Gyannat  — Szatumr  B 5U7. 

Feistritzthal  — Maria  - Schutz 

V 199. 

Feldbahneu,  Bedeutung  für  die 
Landwirtschaft  Z 157. 

Feldeisenbnhnühung  Z 107. 

Feled  V 417. 

Felsö-Ny£k— Siinontoruya  V 367. 

Felsö-Ör— Tarcsa-Fürdö  V 367. 

FÄl-Torony— Wieselburg  V 99. 

Ferdinandka—  Hetlör  V 4G1. 

Feydey— Aigle  K 590. 

Finkenwalde—  Neumark  B 900. 

Finch  hach  P 366. 

Fischhausen  P 966. 

Fogaras— Brassö-Bertalan  V 280. 

Fogaras— Kronstadt  V 367. 

Fogaras— O-Tohan  V 99.  V 553. 

Föth— Dunakesz  V 553. 

Framheville-le- Haut  — Lyon- 
St.  Just  ö.  N.  248. 

Frankfurt  a.  M.  K 248. 

Frankfurt  a.  M.,  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  auf  der 
St  rossen  bahn  Z 428. 

Frankfurt  n.  M . neu  geplantes 
Erwerbsgeschäft  Z 517. 

Frankfurt  a.  O.  — Dahmsdorf* 
Müncliel>erg  P 559. 

Frankfurt  a.  O.,  elektrische 
Straßenbahn  Z 294. 

Frankfurter  Trambahnen,  die 
Einführung  des  elektrischen 
Betriebes  Z 112. 

Frankreich,  England  und  Spa- 
nien, die  staatliche  Regelung 
des  Selbstfahrerverkehrs  224. 

Frankreich,  Motoren  für  Stras- 
senfuhrwerke.  Der  Scotte- 
wagen 114. 

Frankreich,  Trambahnen  im 
Jahre  1896  493. 

Frans- Jasaans—  Bourg  B lUÜ. 

Franzburg  — Neu  - Seehagen 
K 506  B 596. 

Französische  Kleinbahnen  330. 

Französische  Neben-  und  Klein- 
bahnen, Betriebsergebniase  iin 
ersten  Halbjahr  1996  und  1897 
153, 

Französische  Straßenbahnen 
369. 

Frauen  als  Schaffner  Z 475. 

Frauenalb— Ettlingen  B 327. 

Frauenalb— Herrenalb  B 419. 

Frauen  stein  1*  552. 

Frauenstein  — Klingenberg-  i 
Colmnitz  B 5U7. 

Fraustadt— Schlaw»  P 246. 

Freiberg  i.  M.  — Unter-  Sklenau 

V 60k 

Freiburg  K .'168. 

Freinberg— Linz  V 279. 

Freren— Esch  P 246. 

FrÄtigney  — Bucey  - les  - Gy  i 
0.  N.  327. 

Freudenberg— Remscheid  P 196.  | 

Fried  eburgaS.— G er bs ted  t P 324.  | 

Friedland — Csacza  V 417. 

Friedland— österreichiscb-unga-  ] 
rische  Grenze  V 367. 
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Friedland- --Tapiau  K 326.  B 327. 
Friedrichsthal  B 200. 

Fried  richsthal— 8 t.  J ohann  P 279. 
Frouard  ö.  N.  327. 

Fürfeld— Wöllstein  B 554. 
Fürstenau  B 459. 

Fürstenfelde,  Staatshahnhof 
Neudamm  P 459 
Fürstenfelde,  Stadt  P 459. 
Fürstenwerder  — Falken  hegen 
P 501 
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Gaarden  P 417. 

Gala*!  — Zwickau  V 246, 

Gabele—  Bocche  di  Cattaro  P40U. 
Gablouz  K 553. 

ÜÄcsfalu— Losoucz  V 99 
Galgö — Magyar- Läpos  V 553. 
Galgöcz— LipötvAr  B 984. 
Gempel— Hobtenn  K 506. 
Gardelegen — Calhea.  Milde  P504. 
Garzigar— Wierschutzin  P 417. 
Gattajo— Lu gos  B 507. 
Gehrden— Linden  K 280. 
Geisweid  P 366. 

Geldern— Mörs  P 367. 

Gambits — Pakosch  P 245. 
Genehmigung  von  Kleinbahnen, 
Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  des  Mi- 
nisters des  Innern  vom  24. 
April  1696  383. 

Genehmigung  von  Kleinbahnen, 
Vorschläge  dazu  von  W.  Gleim 
527. 

Genehmigung  wesentlicher  Aen« 
derutigen  voiiKleinbahnuuter- 
tiehmungen,  Erlass  des  Mi- 
nisters der  öffentlichen  Ar- 
beiten 211 

Genehtnigtiugsbedingung,  Be- 
stimmung des  einheitlichen 
Betriebes  einer  neuen  Strecke 
mit  einer  bereits  bestehenden 
ist  nicht  unzulässig  Z 517. 
Gerhstedt  — Friedeburg  a.  S. 
P 324. 

Geschäftsberichte: 
der  Allgemeinen  Lokal-  und 
Strassenbahngesellschaft 
für  1897  419. 

der  Grossen  Berliner  Pferde- 
(jetzt  Strassen*)  Balm -Ak- 
tiengesellschaft für  1897  273l 
der  Düreuer  Dampfstrassen- 
balm- Aktiengesellschaft  für 
1687  298. 

der  Maiuzer  Strasscnbahn- 
Akliengesellschaft  für  1897/8 
562. 

der  Lokalbahn  - Aktiengesell- 
schaft in  München  für  1897 
331. 

der  Ocholt- Westers  ted  er  Lo- 
kalbahn für  1886  206. 
der  Salzkammergut  - Lokal- 
bahn für  1897  338. 
der  Stratisberger  Kleinbahn 
für  1897/8  562. 

der  Süddeutschen  Eisenlmhti- 
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gesellschaft  für  1896/7  155; 
für  1897  8 562. 

Gesetzgebung  und  Erlasse: 
Frankreich; 

Gesetz  vom  4.  April  1896, 
betr.  die  Ermächtigung  der 
Stadt  Paris  zur  Aufnahme 
einer  Anleibe  von  1G6  Mil- 
lionen Franken  277. 

Gesetz  vom  28.  April  1898, 
betr.  die  Genehmigung  eines 
Vertrags  über  Bau  und  Be- 
trieb der  Schmalspurbahnen 
I Uzerche  — Tülle,  Seilhoc— 
Treignac  und  Tülle  — Ar- 
gen tat  323. 

Italien: 

Königl.  Erlass  vom  27.  Ok- 
tober 1897,  betr.  den  elektri- 
schen Betrieb  auf  Trambah- 
nen in  Genua  365. 

Preussen: 

Allerhöchste  Urkunde  vorn  26. 
Juli  1897,  betr. die  Aufhebung 
der  Konzessionen  zum  Rau 
und  Betrieb«  der  Eisenbah- 
nen Wermelskirchen— Burg 
und  Honsdorf— MüngsUm  96b 
I Allerhöchster  Erlass  vom  15. 
November  1897,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts  für  eine  Kleinbahn 
von  Kirchhain  nach 
I Schweinsberg  97. 

I Allerhöchster  Erlass  vom  6. 
Dezember  1897f  betr.  die 
Verleihung  des  Enteig- 
nungsrechts für  eine  Klein- 
bahn von  Lübben  nach  Cott- 
bus 97. 

Allerhöchster  Erlass  vom  6. 
Dezember  1897,  betr  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts für  eine  Kleinbahn 
von  Radegast  nach  Zörbig 
; 146. 

Allerhöchster  Erlass  vom  13. 
Dezember  1897,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts für  eine  Kleinbahn 
von  Neviges  nach  Langen- 
berg 146. 

Allerhöchster  Erlass  vorn  10. 
Januar  1898,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts für  eine  Kleinbahn 
auf  der  Insel  Alsen  196. 

Allerhöchster  Erlass  vom  17. 
Januar  1898,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts für  eine  Kleinbahn 
I von  Apenrade  nach  Graven- 
steiu  197. 

Allerhöchster  Erlass  vom  17. 
Januar  1898,  betr.  eine 
Strassenhahn  von  Berlin 
nach  Treptow  196. 

Allerhöchster  Erlass  vom  26. 
Januar  1896,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
recht« für  eine  Kleinbahn 
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von  Wernstedt  nach  Gr.-  ; 
Enger»«»  197. 

Allerhöchster  Erlass  vom  7. 
Februar  1806,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Knteignungs- 
rechts  für  eine  Kleinbahn 
von  Gottingen  nach  Bitt-  | 
marshausen  197. 

Allerhöchster  Erlass  vom  16. 
Februar  1896,  betr.  die  Ver-  1 
leihung  des  Enteignung»- 
rechts  für  die  Kleinbahn 
Stade— Itzwörden  243. 

Allerhöchster  Erlass  vom  16. 
Februar  1896,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechta  für  die  Kleinbahn 
Casekow— Oder  243. 

Allerhöchster  Erlass  vom  14. 
März  1806,  betr.  den  Bau 
einer  Strassen  bahn  in  Berlin 
von  der  Prinzen- Allee  bis 
zur  Orauieiihurgerstrasse 
276. 

Allerhöchster  Erlass  vom  23. 
März  1898,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts für  eine  Kleinbahn 
vom  Piesberge  zum  Dort- 
tnund-Ems-Kanul  276. 

Allerhöchster  Erlass  vom  28. 
März  1896,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts  für  eine  Kleinbahn 
von  Emden  nach  Pewsum 
276. 

Allerhöchster  Erlass  vom  13. 
April  1698.  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Gleiwitz 

nach  Bauden  322. 

Allerhöchster  Erlass  vom  20. 
April  1898.  betr.  die  Verlei- 
hung des  Ent  eignungsrech  tu 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Bedburg 

nach  Atneln  322. 

Allerhöchster  Erlass  vom  20. 
April  1898,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Kntcignnngs- 
rechts  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Hoya 
nach  Syke  mit  Abzweigung 
nach  Asendorf  322. 

Allerhöchster  Erlass  vom  28. 
April  1896,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  der 
Kleinbahnen  von  Kasteu- 
burg  nach  Skandlack  mit 
Abzweigung  nach  Dreng-  j 
furth  und  von  Bastenburg 
nach  Sensburg  mit  Abzwei- 
gung nach  Salpkeim  .'123. 

Allerhöchster  Erlass  vom  28. 
April  1896,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Ban  und  Betriebe  einer 
Kleinhahn  von  Grifte  nach 
Gudensherg  366. 

Allerhöchster  Erlass  vom  4. 
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Mai  1896,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zuin  Bau  und  Bet  riebe 
einer  Kleinbahn  von  Witt- 
mund über  Aurich  nach 
Leer  96A 

Allerhöchster  Erlass  vom  23. 
Mai  1896,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Heiidcber 
nach  Mattierzoll  .'165. 

Allerhöchster  Erfass  vom  14. 
Juli  1896,  betr.  die  Her- 
stellung einer  St  ras*« »bahn 
in  Berlin  von  der  Oranien- 
burgerstrasse  bis  zur  Mittel- 
strasse 435. 

Allerhöchster  Erlass  vom  14. 
Juli  1896,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Elbing  nach 
Braunsberg  435. 

Allerhöchster  Erlass  vom  14. 
Juli  1898,  betr.  die  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
zum  Bau  und  Betriebe  einer 
Kleinbahn  von  Osterode 
nach  Kreiensen  435. 

Allerhöchster  Erlass  vom  6. 
August  1898,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Bohmte 
nach  Holzhausen  502. 

Allerhöchster  Erlass  vom  8. 
August  1898,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts  zum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Her- 
ford nach  WalleubrÜck  502. 

Allerhöchster  Erlass  vom  15. 
August  1898,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts zur  Fortsetzung  der 
Kleinbahn  vom  Bahnhöfe 
Löwenberg  der  Nord  bahn 
nach  Lindow  bis  Rheins- 
berg 502. 

Allerhöchster  Erlass  vom  29. 
August  1898,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Knteignungs- 
rechtszum  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Kroto- 
schin  nach  Pieschen  502. 

Allerhöchster  Erlass  vom  14. 
September  1898.  betr.  die 
VerleihungdesEnteignungs- 
rechtsznm  Bau  und  Betriebe 
einer  Kleinbahn  von  Greifs- 
wald nach  Wolgast  mit  Ab- 
zweigung nach  Boltenhagen 
■VH. 

Allerhöchste  Urkunde  vom 
14.  September  1898,  betr.  Auf- 
hebung der  Konzession  zum 
Bau  und  Betriebe  der  Eisen- 
bahn von  Schleswig  »ach 
Süderbrarup  durch  die  1 
Schleswig  • Angler  Eisen- 
bahn-Gesellschaft 595. 
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Allerhöchster  Erlass  vom  5. 

Oktober  1898,  betr.  die  Ver- 
leihung des  Hechts  zur  Be- 
schränkung des  Grundeigen- 
thums  an  die  Grosse  Ber- 
liner Strassenbahn  zum 
Zwecke  der  Befestigung  der 
elektrischen  Oberleitungen 
an  den  Häusern  644. 

Ausführungsatiweisung  vom 
13.  August  1698  zu  dem  Ge- 
setze über  Kleinbahnen  und 
Privatanschlu&sh&huen  vom 
28  Juli  1892  435. 

Betriebsvorschriften  ftkrKlein- 
bahnen  mit  Maschinenbe- 
trieb vom  13.  August  1898 
452. 

Entwurf  eines  Gesetzes,  betr. 
die  Erweiterung  und  Vervoll- 
ständigung des  Stoatseiseii- 
hahnnetze»  und  die  Bethei- 
ligung des  Staates  an  dem 
Bau  von  Kleinbahnen  244. 

Erlas«  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  20.  Fe- 
bruar 1898,  betr.  Genehmi- 
gung wesentlicher  Aende- 
rungenvon  Kleinbahnunter- 
nehmungen  und  Einholung 
der  ministeriellen  Entschei- 
dung vor  Ertheilung  solcher 
Genehmigungen  243. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  26.  Fe- 
bruar 1898,  betr.  unentgelt- 
liche Beförderung  des  Dienst- 
»chriftcn Wechsels  der  Klein- 
bahnen auf  Eisenbahnen  244. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  24.  März 
1898,  betr.  Benutzung  von 
ganz  oder  t heil  weise  in  fis- 
kalischer Unterhaltung  ste- 
henden Wegen  oder  Brücken 
für  Kleinbahnen  276. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  des  Mi- 
nisters des  Innern  vom  24. 

April  1896,  l>etr.  die  Bezeich- 
nung der  zur  Mitwirkung 
hei  der  Genehmigung  von 
Kleinhalmen  berufenen 
Eisen bahnbehörde  in  den  Ge- 
nehmigungsurkunden  und 
Nachträgen  dazu  323. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  9.  Mai 
1898,  betr.  die  amtliche  Be- 
handlung einiger  Kleinbahn- 
fragen 315. 

Erlass  des  Ministers  der  öff  ent- 
lichen Arbeiten  vom  14.  Juli 
1898,  betr.  Staatsbeiliilfen 
für  Kleinbahnen  4417. 

Erlass  des  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  vom  13.  Sep- 
tember 1898,  betr.  Abferti- 
gungsgebühren im  Verkehr 
zwischen  Privateisenhahnen 
und  Kleinbahnen  545. 

Erlass iles  Ministers  der  öffent- 
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lichcm  Arbeiten  vom  1 L Ok- 
tober 1898,  betr  Zusammen- 
wirken der  Eisenbahn-  und 
Bergbehörden  bei  der  Beauf- 
sichtigung der  Grubenan- 
schlusabahnen  5 4.1 
Erlass  des  Ministers  der  Öffent- 
lichen Arbeiten,  des  Finanz- 
ministers und  des  Ministers 
des  Innern  vom  10.  Oktober 
1838,  betr.  Reisekosten  der 
Beamten  bei  der  land  es  poli- 
zeilichen Abnahme  von 
Kleinbahnen  M7. 

Gesetz  vom  20.  Mai  1898,  betr. 
die  Erweiterung  und  Ver- 
vollständigung des  Staats- 
eisenbahnnetzes  und  die  Be- 
theiligung des  Staates  an 
dpin  Bau  von  Kleinbahnen 

a 22. 

Russland: 

Kaiserlicher  Erlass  vom 
iL  Mai 
1L  Juni  1 

Betrieb  einer  Nebenbahn 
von  Oaeran  nach  Mi«otseh97. 

Gevelsberg-  Haspe  P 98. 

Gewi  tm*h — Sc  h ehe  tau  V 3K7. 

Gi£res—  Domäne  ü N.  149. 

Giersdort'  P 279. 

Giesen  singe  Werben  B V4 

Girder  rails  for  english  Street 
Railway  trncks  Z lu9. 

Gladbeck— Herten  P 417. 

(Hain  ö N.  ii2i- 

Glasgower  Untergrund  - Stadt- 
bahnen Z 427. 

Glasgows  Seilhahn  Z 2.1»  Z 344. 

Gleim,  W . Vorschläge  f(ir  die 
Genehmigungen  von  neben- 
hahnälinlichen  Kleinbahnen 
und  von  Strasscnhahnen  .V27 

Gleiskreuziingeu,  Sicherung  in 
Schienenhöhe  Z 344. 

Oleiwitz  K '247. 

Gleiwitz  Räuden  K 99^  Ver- 
leihung des  Enteignungsrechts 

im* 

Glessen— Lind  P 4tV>. 

Glina— Vranovo  V 32.Y 

Glion— Planche»  K 149. 

Glocknerhaus  Zell  am  See 

V SL 

Glogiachdorf — Schlaw  a P 240. 

Gnarrenburg— Grasherg  P 148. 

God nicken  P 30Q 

Görgö  V 41H. 

Görlitz,  elektrische  Strassen- 
bahn  Z 342. 

Göttingen  — Rittmartihauseu 
B lüü.,  Verleihung  des  Knt- 
eignungsrechts  197, 

Göttingen— Uslar  P Ö9Ö. 

Goldbach— Tapiau  K LfcJli.  B 327. 

GoldraUhl— Bischofsgrün  B ~>T>4. 

GoDantaoh  P 4.‘i9. 

Gollantsch— Gross  - Laskownica 

P 4dü. 

Gorabos  - Bogojeva  — ö - Beese 

V 148. 
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Gomhos  - Bogojeva  - VerbAsz- 
Kula  V 247 

Qonesse— Villiers-le-Bel  5.X.564. 
Gorazdowo— Zydowo  K 3L8. 
Gornergrat,  elektrische  Zahn- 
radbahn 248.  Z 343.  Z 38U. 
Gomergrat— Zermatt  Z 2ö3. 
Gosenbach  Eiserfeld  P 138. 
Gossensass  — Am  thorspitze, 
elektrische  Drahtseilbahn 

z m z iü  z 211 

Gostkowo  — Ziolkowo  — Gostyn 

1' 

Gostyn  — Ziolkowo  — Gostkowo 

Gothische*  Haus  — Homburg 
v.  d.  1L  P 4bü. 

Goyata  — Burg  L Spreewald 
B 31». 

Grits  P 324, 

Grafenberg— Düsseldorf  K 4G2. 
Gran — PArkAny-NAna  V 280. 
Grasberg  -Gnarrenburg  P 148. 
Graiibnnden, Schmalspurbahnen 
3GL  täL 

Graudenz,  Etablissement  Tivoli 
— zu  den  militärischen  Schiess- 
st&ndeu  K 

Graudenzer  Strasseubahn  P 
Gravenstein— Apenrade.  Verlei- 
hung des  Knteignungsrechts 
12L 

Gravosa  I’  40(». 

Great  Britain,  electric  Railroad 
progreas  Z 103. 

Greater- London  Railway»  Z2.74. 
Z äl& 

Greifenberg  i.  Pom.-  Dargislali 

K .>>'1.  B ÖÖ4. 

Greifenberg  l Pom.  — Stepenitz 
P üfc. 

Greifswald  Wolgast  K ,'>44. 
Grein-  Kreins  V Mt. 

Grein  Maut  hausen  B 419 
Gries- -Bozen  V 2iü.  V AM 
Gries  — Zw’öl  final  grein  V 148. 

V ÜÜL 

Grifte— Gudensberg  30Ü.  K 418 
Grimlinghausen  — Oberkassel 
P Ml 

Grobei  no  La  n d eng  re  uze  hei  Lu- 
pinjak  V 4Ü1 

Groenendi.ik,elektriscbeScbrnal- 
spurbahn  der  Zuckerfabrik 

z m 

Gr. -Engersen  — Wemstedt,  Ver- 
leihungdes  Enteignungsrecht* 

iüL  Bm 

Gross-Holleiisteiii  — Lunz  B 368. 
Gross  - Illmen  - Wamascheln 
P 1 4L 

Gross- Laskownica  P 459, 

Gross  - Laskownica  Gollantsch 

P AM 

Gros»  - Opatowitz  — Skalitz-Bos- 
kowitz  V 148. 

Gros«  - Oppatowitz  Schebetau 

V )tf>7. 

Gr.-Sohwarzlosen  P 
Gr.-Thierbach  P 4ö9. 

Gross wardein  V 280.  P Mt. 
Grosswardein -Debreczen  V 461. 
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Gross  wartlein— Ösi  V 199. 
Grottau  V 24t;. 

Grünau—  Lambach  V’  240. 
Grünberg— Sprottau  P 24«». 
Grünchen  P 324. 

Grüne  P 41«'». 

Grüne  wähle — Magdeburg-Fried- 
richstadt P 324. 

Grüne  P 324. 

Gstadt— Ybbsitz  K 418- 
Grxymalöw  — Kalaharöwka 

V 

Gucsa— SzilAgy-Somlyö  V 41Ä. 
Gudensberg— Grifte  300.  K 41Ä. 
Guderup— Norburg  B 419. 
Guderup — Wollerup  B 2Uü. 
Güldenfelde  Buumgartli  P 98. 
Güldenwerth  — Vieringhausen 
P.  417 

Gülzow  P 198. 

Güns  V 32T». 

Güns— Landesgrenze  V ifiL 
Güns— Oedenburg  V ofa. 

Güns— TAteny  V &L 
Gütle—  Dornbirn  V 247. 

Gnhrau  P aM. 

Guhrau  — Tsclieschkowitz  - Bie- 
nowitz  P 2EL 

Guise— le  Catelet  ö.  N.  »127. 
Guntramsdorf— Leesdorf  K ML 
Gnrtachin— Porthof  P .'>32. 
Gyoma  Hödmezö  - N'asärhely 

V 242, 

Györ  V 32tl  Siehe  auch  Raah. 
Györ  - S*ent  - MArton  — - Panon- 
halma  V äli. 


UL 

Hängende,  elektrische  Eisen- 
bahn, Bericht  über  ein  neues 
! System  Z liü. 
llalmerberg— Cronenberg  Pli±u 
Hahnerfurth  P 1ÄIL 
Hajdu  - Dorog  Xagy  - KAroly 

V iaft 

Hajdu  - Xanas  — Xagy  - KAroly 

V ML 

Haimar -Hannover  K UtL 
Hainburg  Freusburg -Neustadt 

V ütL 

Halas— Sztanisics  V 2Ü. 

Halle  o.S.  P 324. 

Halle  a.  8. -Merseburg  P ALL 
Halle  a.  8.— Reideburg  P 324. 
Halle  a.  S.— Schönewitz  P 324. 
Hamburg  - Aitonaer  Strasscti- 
bahugesellsc haften  Z 383. 
Hamburg— Harburg  P 14L 
Hamburg  - Lokstedt  K 9Ü. 
Hamm  L W.  P 14&  K 3Ü8. 

| Hamm  —Werl  K üiäi. 

Handorf— Münster  L W.  P 148, 
Hannover  K 23.  K 14*9. 
Hannover — Casteudamm  P aob 
Haunover,  Förderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  seitens  der 
Provinz  429. 

Hannover— Haimar  K IfiL 
Harburg— Hamburg  P 147. 
HarkAny  — DravA  - Szabolcs 

V 3211 
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Harpstedt— Bremen  P 504. 
Hartmann,  Lokomotive  mit 
völlig*  gekuppeltem  Drehge- 
stell 329. 

Haspe — Gevelsberg  P 98. 
Hasslinghausen  — Ritternhausen 
P 3 66. 

Hattersheim  P 552. 

Hattingen— Nierenhof  P 279. 
Hatvan— JAsz-ArokszAllA*  V 325. 
Hnutes  - Rivieres — MonthermA- 
est  Oi  N.  327. 

Heepen  P 366. 

Heiligenhafen— Oldenburg B 200.  I 
Heiligenstadt  — Meidlinger 
Hauptstrasse  B 368. 
Heiligenstadt — Penzing  B 327. 
Heinricliswalde  P 417. 

Heissen— Hingberg  K 5U6. 
Heissen— Mülheim  a.  d.  R.  P 248. 
Heizapparat,  elektrischer  Z 475. 
Heizkörper,  elektrisch  Z 475. 
Helmstedt  Bad  — Marienboru 
P 504. 

Henriebenburg  — Recklinghau- 
sen P 417. 

Herford  - Wallenbrflck  K 401. 
502. 

Herges  - Vogtei  — Wernshausen 
P 325.  K 596. 

HermAnd  — BeszterczebAnya 

V 326 

Hermsdorf  K 200. 

Herne  — Recklinghausen,  die 
elektrische  Straßenbahn  Z253. 
Herrenalb— Frauenalb  B 419. 
Herten — Gladbeck  P 417. 
Hettstedt— Eisleben  P 360. 
Hettstedt  — Unter- Wiederstedt 

p aas. 

Heudeber— Mattierzoll  305.  B4<>2. 
Hevea— JAszbereny  V 307. 
Hevea— Pora&zlö  V 307. 
Hidas-Nöineti— Szerencs  V 320. 
Hidegvölgy  — Maria  Remete  > 

V 417. 

Hilse.  B.,  Pflicht  zur  Eintragung 
der  Bahneiuheit  in  das  Bahn- 
grundbticli  92. 

Hilse,  K.,  da»  Auf  hören  der 
Kleinbahnen  Z 208. 

Hilse,  K.,  Veräußerung  von 
Kleinl»abnen  266., 

Hilse.  Kh  Wem  gebührt  die  Be- 
triebsvenehmigung  Z 208. 

Hilse.  K.,  Zum  Begritt'  ßaliuuin- 
heit  Z 253. 

Hinmlayrv,  die  Darjeeling-Eisen- 
bahn 204. 

Hingberg— Heissen  K 506. 

Hirsch  fehl  P 459. 

Huadley-K night  eotnpresaed  air 
motor  Z 163L 
Hochemmricb  P 505. 

Hochfeld  P 410. 

Hoch  heim  P 552. 

Hoch-  und  Strassenbahtien  Z256 
Hodkoviftka— Prag  V 325. 
Hödmexö-VasArhely  V 247. 
Hödmesö-  VAsArhely  — Oyoma 

V 247. 

Hönningen  K 506. 


Hörde— Eichlinghofen  P 504. 
Hörde— Hohensyburg  P 504. 
Hörde— Wellinghofen  P 504. 
Höael— Broich  P 505. 

Höxter  K 462. 

Hof  heim  P 552. 

Hohenbudberg  P 505. 
Hohenlimburg  P 246. 
Hoheumauth  — Skutsoh  - Stadt 

V 460. 

Hohensyburg— Hörde  P 504, 
Hohtenn— Qampel  K 500. 
Holics— Szenicx  V 401. 

Hollöd— Lunkazprie  V 199. 
Holmcnkolleiibabn  Z 518. 
Holzhausen-  Bohmte  502.  K 506. 
Homberg  a.  Rh.  - Uerdingen 
P 505. 

Hombruch  1*  504. 

Homburg  v.  d.  H.  — (»ethisches 
Hans  P 40t). 

Hoppe,  Prof.  Dr.  E.,  Die  Akku- 
mulatoren für  Elektrizität  612. 
Horn  K 506. 

Hnrtohdgyfalva  — Veresmart 

V 280. 

Hoya— Syke  K 149,  Verleihung 
des  Enteigmingsrechts  322. 

H rd ly— Perout z V 280. 
Hrtkovci— Semlin  V 199. 
Hütteldorf-Hacking  — Meidlin- 
ger Hauptstr.  B 368 
Hüll  in  Canada , elektrische 
Bahn  Z 474. 

Husiatyn— Touste  V 505. 

I. 

Idasheim  P 459. 

Igal— Uj-DombovAr  V 199. 
Ihlow— Schönewalde  P 98. 

Ilfeld  — Netzkater  B 200. 

Illinois.  Bericht  über  die  erat« 
Jahresversammlung  derStras- 
senbahnvereinigung  Z 428. 
Illmen  ((.»ross-  und  Klein-)  P 147. 
Iudia  - Slnnkamen  V 199. 
Instorburg  I*  3G6. 
Internationaler  permanenter 
Strassenb&hn  verein  Z 379. 
IpolysAg  - RAkocza  - Nemeti  — 
Korpona  K 308. 

Jpoly-Nzat  Al  los-  Zsamicza  V 199. 
Irig— fiuma  V 199. 

Irish  Light  Railways  Z 571. 
Iserlohn — Letmathe  1**110. 

Isolat ionsprüfiing  von  Leitun- 
gen  elektrischer  Strassenhah- 
neti  Z 341. 

Isolation  und  Widerstand  von 
Strassenbahnleitungen  Z 107. 
Itzwörden — Stade  K 368,  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
reohts  243. 

J. 

Jablonicz— Kntti  B 149. 
Jahlonicz  — NAdas-Szomolany 

B 418. 

Jam  (Miskowitz)—  Pökling  V461. 
Jnnkowiee  P 558. 


Japan,  elektrische  Bahnen  371. 
J arm  «ritz  — Kanitz-Eil>enschite 

V 460. 

Jossans— la  Madeleine  B 248. 
JAsz  - ApAti  — V Ainos  - Oyörk 

V 325.  V 417. 

JAsz-ArokszAllAa—  Hat  van  V325. 
JAuberAny— Hevea  V 367. 
JAszbereny— Süly-Sap  V’  367. 
JAsz-KerekegyhAza— Kecskemet 

V 247. 

Jttsz-Ladany— Alcsi  V 325. 
Jawomik  V 367. 

Jaworzno— Pila  K 553. 
Jekaterinoslaw,  elektrische 
Stadtbahn  Z 420. 

Jenbach  Mairliofen  V 40ü. 
Jöllenbeck  K 553. 

Josefstadt— Welchow  V 246. 
Juinville— Le  ChAtelet  ö.  N.  327, 
Jungtraubahn  Z 164.  Z 209. 

Z 212.  Z 327.  Z 013. 

J urgo— - Szepes  - Böla  - Barlangli- 
get  V 506b 


K. 

Kulm  -NAdudvar  V 326. 

Kabelst rassenbahn,  Umwand- 
lung in  eine  elektrische  Bahn 
Z 298. 

Kabel  wagen  Z 013, 

Kagran  — Praterstern  i.  Wien 

V 417. 

Kahl— Schöllkrippen  K 149. 
Kaisennühlen  V 417. 
Kaiserstulilbahn,  Kigenthums- 
übergang  200. 

Kaiserswerth  P 416. 

Kala h aröw ka — Grzy malö  w V 505. 
Kaldenhausen  P -505. 
Kaldenkirchen— Öhel  P 246 
Kal en berge  P 324. 

Kalk-  Mülheim  a.  Rh.  P 506. 
Kalocsa  V 367. 

Kaltem— Bozen  K 149.  B 596. 
Kaltem-  Mendelpass  V 505. 
Kannlbahnen  Z 379. 

Kanitz-  Eibenschitz — J armeritz 

V 460. 

Kansas  City,  System  of  the  Me- 
tropolitan Street  Railway 
Company  Z 255. 

Kapellen  — Payerbach  V 552. 
Kapkolonie,  Kleinbahnen  540. 
KapnibAnya  — KApolnok  - Mo- 
nostor  V 553. 

KApolnok  - Monostor  — Kapni- 
hAnya  V 553. 

KaposvAr  V 461. 

Kapos v Ar  — Bares  V 99. 
Knpuvar-Cartha  — Szany-Szent- 
AndrAs  V 460, 

Karl-Emanuel-Kolonie  — Ruda- 
hammer  P 245. 

Karlowitz— Vrdnik  V 553. 
Karlsbad  Klhogcu  V 98. 
Karlsberg  -Put  na  B 402. 
Karlsruhe  -Ettlingen  B 100. 
Karlstadt  Sziszek  V 325. 
Karwin— Petrowitz  B 507. 
Karzee  P 245. 
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Koste!  -Schierstem  P 2Z1L 
Kätscher  — preussisch  - österrei- 
chische Grenze  in  der  Rich- 
tung Jftgerndorf  P 41& 
Kattowitz  K &!L 
Kattowitz— Zawodzie  K 2<m. 
Kazmierz— Dombrowka  I*  652. 
Kecakemet  — Jasz  - Kereke- 
gyhaxa  V 247. 

Kecskeniet^Lajos-Mizsc  V 247. 
Keczel— Bojo  V 307. 

Kehl— Ottenheim  B 281. 
Kelenföld— Budakesz  V ÄJ5. 
Kotnuitzerhagen  — Boltenhagen 
K ML 

Kernhof— Mariazell  V 5ü5. 
Kesaburg  K 461. 

Keszthely— Tördemic«  V 367. 
Közdi-Väsärhely  V 
KAzdi-Väsärhely— Bercczk  V 3G7. 
Kiel,  neuer  Bahnhof— Welling- 
dorf P 417. 

Kierling-  Klosterneuburg  V 190. 
Kirch-Barkau— Schönberg  P 6üL 
Kirchberg  o.  d.  P.  B 419. 
Kirchhain --Schweinsberg,  Ver- 
leihungdes  Enteignungsrechts 
2L 

Kirchherten  — Bedburg  K 462. 

B 6111 

Kirdorf  P 4tiü. 

Kister— Bänhida  V .‘<26. 

Kister—  P4pa  V XSL 
Kister-Raab  V m 
Kis-HartvAn  — Kis  - Terenne 

V 461. 

Kis-Köszog  Essegg  V 401. 
Kis-Kun-Fölegyhäza  — Szolnok 
B 149, 

Kis  - Terenne  — Kis  - Hartysn 

V 461 

Kis-Värda— Mätöszalka  V 606. 
Kladno— Zbetschno  V 606. 
Klagenfurt  V 606. 

Klausdorf  K 461 
Klausen  - Leopoldadorf  — Rau- 
henstein V 246. 

Kleinbahn  als  Zubringorin  der 
Waaserstrassen  Z 157. 
Kleinbahnenaufhören  Z 2118. 
Kleinbahnen,  Betriebsleiter 
Z ifti 

Kleinbahnen,  Stantsbeihilfen  113. 

213.  312.  m 687. 

Kleinbahnen,  Staatsunter- 
stützuug  in  Preuasen  Z 266. 
Kleinbahnen Veräußerung.  Von 
I>r.  Hilse  26iL 

Kleinbahn  fragen,  Grundsätze  f. 

die  amtliche  Behandlung  316. 
KleinbahngesetzundBergwerks- 
tehnen  67;  1 

Kleinbahnrecht,  Stamm-  und 
Zubehörbahnen  Z 617. 

Klein -Glttdnitz  — Treibach-Alt- 
hofen  B 664.  696. 

Klein-lllmun  — Warnaschein 
P 147. 

Kleinmünchen— Linz V 279.  V367. 
Klein  - Mummark  — Mummark 

b m 

Klein- Keinkendorf  K 247, 


Klein-Scharlaek— Tapiau  K 32G. 
B 321 

Kl.-Schötrfeld— Pyrit*  B 6U7, 
Klenak— Ruma  V 1951. 

KJeparz  -Mierzewo  B UM). 
Kleporz-  Wreschen  K 3BK 
Klingenberg-Colmaitz— Frauen- 
stein B 507. 

Klokoöevac  — Koncanißa-Zdenci 

V 11SL 

KlosUfrgrab— Teplitz  V 326. 
Klostergrab — Zuokmantel  V 326. 
Klosterneuburg  - Weidling  — 
W ehlli  nghach — Kierling  V 199. 
Knietic- Motor  Z 994. 

Kochel— Pensl »erg  B 418. 
Kocmyrsöw— Krakau  K 5l>7- 
Köckern  P 66*2. 

Königsberg  L Pr.  PUL  K 24L 
K m P m P 416.  P 469. 
Königsberg  L Pf.  — Warnicken 
P 'ML 

Königaberger  Pferdebahn  Z 1ÜL 
Königshütte  O.  S.  — Nieder-Hei- 
duk  K 39ü_ 

Könnend— Nöinet-Ujvar  K i£tL 
Könnend— Redics  V 3211 
Köslin— Natzlatt  K ,'AJU. 

Köthen  s.  auch  Cöthon. 
Köthener  Kleinbahu,  Bericht 
über  das  erste  Geschäftsjahr 
Z 294 

Kohlenprüfung  Z 616. 

Kokova— Rimabanya  V 320. 
Kornbinirte  elektrische  Bahn- 
und  Beleuchtungsanlagen  in 
Szahadka  (Tlieresiopel)  in 
Ungarn  Z 342. 

Komorze  — Witaschütz  (Wita- 
axyce)  P 416. 

Komotau  V 367. 

Komotau— Postelterg  V 326. 
KoncaniCa-Zdenci  — Klokoftevac 

V 190. 

Kontakt  rolle  für  elektrische 
Bahnen  mit  oberirdischer 
Stromzuführung  Z 107. 
Konzessionen  i£L.  149.  JUO.  247. 
28».  32 Ü ML  41h.  4iiL  üSi.  663. 
596.  (Siehe  die  Namen  der 
einzelnen  Bahnen.) 
Konzessiouirung  von  Strassen* 
bahuen  im  Königreich  Sachsen 
477—482. 

Konzessionserthei  hingen,  Auf- 
lagen seitens  der  Kommunen 
bei  denselben  Z 517.  Z 672. 
Kopenhagen,  Straßenbahnen 
Z 296. 

Kopreinitx— Novimarof  V 606, 
Korpona — IpolyaAg  - ßakocza- 
Nemeti  K 308. 

Kossdorf  P 604. 

Kosten  der  elektrischen  Kraft 
für  Strassenhahnen  Z 669. 
Kosten  der  elektrischen  Kraft 
für  Straßenbahnen  bei  Dampf- 
utid  Wasserkraft  Z 572. 
Koväcs  - Vagus-  Bodöka  V 418. 
Koväcshäva-Csaba  K 563. 
Közvöuyes-Remete  — Nyärad— 
Szereda  V ■>>!. 


Krafthaus  Z 428, 

Kraft-Stationen  für  Maschinen 
elektrischer  Bahnen  Z 381. 
Kraftverbrauch  bei  elektrischen 
Bahnen  Z 522-  Z ML 
Krakau— Kocmyrsöw  K 6U7. 
Krakau— Wieliczka  V 290. 
Kraljevcsan—  Sziszek  V 326. 
Krapina—  Lupinjak  V ML 
Krasiczyn— Przemysl  V 24 L 
Kraszua-Horka  V 418. 
Kraupischkeu-Ragnit  P 246. 
Krefeld -Breyell  P 198. 
Krefeld— Uerdingen  P 325. 
Kreiensen  — Osterode  a.  H.  436. 
K 606. 

Kreniplasche  für  Eisenbahn* 
und  .Strassenbahnschieuen  238. 
Krems— Grein  V 506. 

Krenke,  Die  staatliche  Rege- 
lung des  Selbstfahrerverkehrs 
in  England,  Frankreich  und 
Spanien  224. 

Kreuz— Schloppe  K 1 49. 
Kreuzthal— Eintracht  P 366. 
Kriesdorf—  Münchengrfttz  V 139. 
Kriewen  P 324. 

Kr i mm  1— Zell  am  See  B IHL 
Kröten  P 245 
Kronstadt -Fogaras  V 367. 
Kronstadt— Surkäny  V 91L  V ^2. 
Krotosch  in— Pieschen  K 461.502. 
Krynica  V 148. 

Kubin  - Dunapart  — Pan  eso  va 

V 417. 

Küküllöszög— Bonyha  B 418. 
Kun&gota— LököshAza  V 417. 
Kun  Szent  Miklös-Tass  V 320. 
Kntti— Jablonicz  B 149. 
Kynwaaser  P 279. 

L. 

Laatzen—  Rethen  K 418. 
Laberwraeh—  l.aunilis  ö.  S.  327. 
La  Chapelle-Gl&in-St.  .lullen- 
de Vouvantes  ö.  N.  :i*7. 

La  Cöte  St.  Andrö — le  Grand 
Leinps  ö.  N.  2UÜ. 

Lad  4 mos  — Magyar  - Csesztoc 

V 563. 

Laer— Langendreer  P 946 
Laerfeld  -Waltrup  P 148. 

La  Fayette,  Versuche  in  der 
StraasenbahnkraftanlageZ615. 
La  Ferfce  - Chevresia — Ribemont 
ö.  N.  32L. 

La  Fontaine  - Chaude  — Biskra 
Ö.  N.  462. 

PAiguillon  -zur-  Mer  — Chanton- 
nay  ö.  N.  100. 

L^jos-Mizse— Czeglöd  V325.V326. 
Lajos-Mizse— Duna-Vecse  V326. 
Lajos-Mizse— Kecskeinet.  V 247. 
la  Madeleine— Jasaans  B 248. 
Lambach— Grünau  V 246. 
Lamprecht  hausen  — A n di  essen - 
hofen  V 148. 

Laon  - Hurgstall  — Ober  - Lana 

V ML 

Lona—  Meran  V 326. 
Lancashire.Light  Railways  Z 571. 
Landeck  P 417. 
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Landsberg  a.  W.  T üiü. 

Landst  rossen,  eiserne  Radbah- 
nen für  Landfuhrwerk  1 70. 349. 
Langel  P 323. 

Langenberg  — Neviges,  Verlei- 
hung des  Enteignungsrecht* 
LÜL 

Langenberg— Steele  P 279. 
Langenbielau  — Otter  - Petera- 
waldau  P ÄL 

Langendreer— Laer  1*  246. 
Langendreer— Werne  P 246. 
Langenlois— Zwettl  V 2 SL 
Langenschwalbach  P 332- 
Lannilis— Laberwrach  0.  N.  327. 
Laon  0.  N.  149. 

Laposnya  — Sächsisch  - Regen 
V RBL 

ln  Roche-sur-Yon— Legeft.N.lÖÜ. 
la  Roche-sur-Yon— les  Herbiers 

0.  N.  111L 

la  Rochelle  ö.  ‘üml 
Lathen— Werlte  B 396. 
Lauchhainmer-  -Costebrau  B200. 
Laugallen— Memel  P 324. 
Laun— Liebshausen  V 503. 
Laurahütte  — Beuthen  O.  - S. 
P 24i 

Lausanne,  Station  g^neratriee 
ä gaz  pauvre  des  tramways 
electriques  Z 519. 

Le  Catelet— Ouise  ft.  N.  ■127. 
Lecce— San  Cataldo  UM. 

Le  Chätelet— Juinville  ft.  N.  32L 
Leer— Wittmund  K 326.  363 
Leesdorf— Guntramsdorf  K •'>96. 
Lege— la  Roche-sur-Yon  ft.N.IOU. 
le  Grand  Lemps-la  Cftto  8t.- 
Andri;  ö.  N.  200. 

Le  H&vre,  elektrische  Steilbahn 
Z 2LL 

le  Hä  vre,  elektrische  Tramway 
auf  die  Anhöhe  Ste.  Marie 
Z 235. 

Leimbach  P 3äL 
Leipzig,  grosse  Strassenbahn 
Z 2ÜL  Z &L 

Leipzig.  .Strassenbahnen  Z 5i£. 
Leiter-  und  Rückleiterwider- 
stand  Z 206. 

Leitineritz — Lobositz  B >96 
Leitungsverbindung, 
geschweisst,  an  den  Schienen- 
stössen  Z 474. 

Lekno  P 45SL 
Lemgo— Vlotho  P 393. 

Lerche,  Die  Wagen  der  elektri- 
schen Stadtbahnen  in  London 
und  Liverpool  218. 

Le  Sablonney— Arcachon 
Ou  N.  üflL 

le*  Uerhiers— la  Roche-sur-Yon 

o.  n\  m 

Leskovac  — Samobor  und  zur 
kroatisch-krainischen  Landes- 
grenze V 3tlG. 

les  Quatre-chemins-de  l’Oie— 
Montaigu  ö.  N.  100. 

Le«  Quatre  - Chemin*  — Pan  t in 

ö.  N. 

les  Sables-d’Olonnc  Ohamp-St.- 
Pere  ö.  N.  IQQl 


Lesum  P 335. 

Letmathe— Iserlohn  P 416. 

Leuk — Spiez,  elektrische  Bahn 
über  die  Gemmi  lnö 
; ,L4va  V 199 
! Leva— Neutra  V 29. 

Leverkusen  — Mülheim  a.  Rh. 
B m 

Levier  — Andelot  ft.  N.  3/7, 

Ley sin  -A igle  K 526, 

Liblar— Brühl  K 3CS. 

Lihourne — Braune  ft.  N.  36 8. 
Lichtfelde  P 98. 

Liebenburg  P 460, 

Lieben werda— Burxdorf  P 304. 
Liebenwerda— Ortrand  P 304. 
Liebenwerda— Prösen  P .>04 . 
Lieben  werda  — Reichenhain 
P 501 

Lieberose— Lübben  B 36*. 
Liebshausen— Laun  V 303. 
Liegnitzer  elektrische  Strassen- 
bahn  Z 613. 

Lienz— Windisch-Matrei  V 199. 
Light  Railway  Commission  of 
the  Board  of  Trade,  first  re- 
port  Z 293, 

Light  Railway*  Z 236. 

Lilienthal  K 306 

Lind  P 279 

Lind  — Glessen  P 4M0. 

Linden— Gehrden  K 2ml 
Lindenhof— Warnaschein  P 147. 
Lindow  L d.  M.  — Rheinsberg 
L d.  M.  K 461  302. 

Linthof  P 303. 

Linz— Freinberg  V 279. 

Lins— Kleinmünchen  V279.  V367. 
Lipötvir— Galgöcz  B 2S1. 
Lippe-Ruhr  B 418. 

Liptiu  P 416, 

Lissa  L Posen— Zgliniee  P 324. 
Litentschitz  Xezamislitz  V 279, 
Livaszöny  V 306. 

Liverpool  und  London,  die  Wa- 
gen der  elektrischen  Stadt- 
bahnen 218. 

Lobberich  P 198. 

Lobositz  - Leitmeritz  B 300. 
Lobositz— Settenz  B 142. 
LököshAza— KunÄgotn  V 417. 
Lövenich  P 460. 

Lövö — Rum  V 4fiL 
Lofer— Saalfelden  V 279. 
Lokomotive  mit  völlig  gekup- 
peltem Drehgestell,  Hartmann 
021 1 

Lokomotiven  auf  Landstrasseu 
Z 51Ä 

Lokstedt— Hamburg  K ifiL 
Lomnitz  L 8.— Nendorf  P 366. 
London,  a new  Railway,  one 
hundred  feet  helow  Z 321. 
London,  another  Underground  | 
Electric  Railroad  Z 320. 
London,  Baker  Street  and  Wa- 
terloo Railway  Z 320. 

London  Railway»  Z 2.34. 

London,  Strassen  verkehr  in  286. 
London  Underground  eleetrio 
Railroad*  Z 233- 
London,  Underground  Railways. 


The  proposed  new  Deep  Level 
»ehernes  Z 164. 

London  und  Liverpool,  die  Wa- 
gen der  elektrischen  Stadt- 
bahnen 21H- 

London.  Versuche  der  Post,  mit 
Selbstfahrern  Z 613. 

London,  Waterloo-  und  City- 
bahn Z 473.  Z 320.  Z 370. 
London  - Zentral  - Bahn  Z 293. 

Z 233.  Z 34L  Z 427-  Z 319.  Z 572. 
Londoner  Röhren  tu  unelhahnen 
mit  elektrischem  Betriebe 
Z 23X  Z 3S1. 

Londoner  Untergrundbahn, 
Untersuchung  über  die  Luffc- 
und  LUftungsverhältnisse  284. 
Londorf— Marburg  P 332. 
Long-lsland-Eisenbahn  und  die 
Brooklyner  Hochbahn  Z 343. 
Lonjathalbahn  B 100. 

Los  Angelds,  Strassenbahn 

z 

Losoncz—  Gärsfalu  V ÜL 
Luckenwalde-  Dahme  P 3$, 
Ludwigshorst  K 461. 

Lübben  Cottbus,  Verleihung 
de*  Enteiguungsrechts  97, 
Lübben- -Lieberose  B 3G& 
Lüderitz— Stendal  P 416. 
Lütgendortmund  P 246. 
Lütgendortmund— Marten  P 28. 
Lüttich— Barchon  B 3(J7. 

Luft-  und  LfiftungsverhAltniase 
auf  der  Londoner  Untergrund- 
bahn 284. 

Lugos— Gattaja  B 307. 

Lugos— Marosillye  B .V>4. 
Lugo*- Nett- A nid  V 332. 
Luhatschowitz  — Aujezd-Luhat- 
»chowitz  V 148. 

Lunkazprie  Hollod  V 135L 
Lunya-Larga—  Marzina  V 247. 
Lunz— Gross-Hollenstein  B 368. 
Lupin.jak— Grobelno  V 460. 
Ltipinjak—K rapin a V 306. 
Loschariberg — Tarvis  V 279, 
LusAowko  P 332 
L\l*SOWO  P 3:32. 

Luynes  -Tours  ft.  N.  200. 

Lu  tan  Zaluszczyki  B 4412. 
Luzern  K 149. 

Lyon  - Champagne  ö.  N.  418. 
Lyon  - St.  Just  — Frutnheville- 
le-Haut  ö.  N.  248, 

Lyon-Vai.se  — St.  Cyr-au  Mont 
dr()r  ft.  N.  L41L 


IL 

Mackenstedt  P 304. 

Mähr. -Weisskirchen  V £& 

Magdeburg  - Friedrichstadt  — 

Grünewaldo  P 324. 

Mägocs  V 247, 

Magyar  - Csesztoe  — Lad&tiios 

V 333. 

Magyar-Ltipos- Galgö  V 333. 

Mahlberg— Rheinbrohl  K 306. 

Maifritzdorf  K 248. 

Mainzer  Strassenbahn  -Aktien- 
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gesellschaft,  Geschäft*  berich  t 
für  das  ßetriuhsjahr  1897/98 
5fi2. 

Mairhofen— Jenbacli  V 4ftl 
Makö  V 

Malo-leg-Bains  ö.  N.  248, 
Manhattan  Island,  immediate 
betterment  Z 320. 

Mank  — Ober-Grafendorf  B 462, 
Mank— St.  Pölten  B 412. 
Mannheim— Weinheim-  Heidel- 
berg-Mannheim. Eigen  thums- 
U bergan g 2(0 
Manow  K Asr». 

Mansfeld,  Bahnhof  P 3»; 
Marburg— Londorf  P 332 
Margonin-  Wongrowitz  P 430. 
Mnria-Radna—  Vil&gos  V 109 
Maria  Kemete  — Hidegvölgy 

V 411 

Maria  - Schutz  — Feistritzthal 

V läL 

Maria-Veen  P 270. 

Mariazell— Kern hof  V 303, 
Marienbad  V Uh.  V 367. 
Marienberg  P 332. 

Marienl»om  — Behndorf  P 3(4. 
Marienhorn  — Helmstedt,  Bad 
P 3<4. 

Marienburg  L H.  K frAl. 
Marienhagen— Banteln  P 393. 
Marion  City  Railway  Company, 
plant  Z 163. 

Markovecz  - X'agv  - Szrediscse 

V 247. 

Markusl'alva  — Metzenseifen 

V 148. 

Marosz-Illye— Lugos  B 334, 
Mnros-Illyo-  Torda  V 401 
Maros  -VAsiirhely  — Nagy  - Sar- 
inas  V 4HL 

Maros  - VasArhely  — Nyaradtö  — 
Szovatii  V 1UU, 

Marquion— Cambrai  ö.  X.  '->*7. 
Marten —Lütgendortmund  P US. 
Marxgrti n — Bad  Stehen  B 3>W. 
Marzina  -Alsö-Lapugy  V 247. 
Marzinu— Lnnya-Larga  V 241 
Marzsina— Pojen  V 321L 
Massachusetts  investigation  of 
Street  Kailroads  Z -Ni. 
Massachusetts,  proposed  Street 
Railroad  laws  Z 23G. 
Massachusetts  special  com- 
raission  on  Street  Railways 
report  Z .NI. 

Massmann,  Wald- und  Industrie- 
bahn des  Grafen  Araiin-Mus- 
kau  43ü. 

Matersdorf— Prodersdorf  V 500. 
MAtcszalka-Kte-Värda  V 505, 
Müteszalka—  Xagy-K  Aroly  V 148. 

V 247. 

Matrei  — Vnlpmes  V US. 
Mattierzoll— HeudeberlMS.  B 4Ü2.  i 
Mauerkirchen — Andiessenhofen 

V m 

Mauthausen— Grein  B 410 
M&xirailianowo  Mühlthal  P Uh 
. Mecklenburg  - Schwerin.  Klein- 
bahnen 130 

Medebach- Steinbeile  P MS 
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Meidlinger  Hauptstr.-  Heiiigen- 
stadt  B 30K- 

Meidlinger  Hauptstr.  — Hüttel- 
dorf-Haeking  B 368. 

Meilen  — Wetzikon  K ■ s . 
Meine— Peine  P 3(4 
Meiringen  -Wassen  K .'127. 
Meitzendorf  P 24b. 

Melno— Cultnsee  P 24«'». 

Memel— Laugallen  P .*124. 

Memel  Sehmeie  1*  <24. 

Memel  Zollamt  Pözzeiten  P 324. 
Mendel  pass  Kppau-UirlauV5ü5. 
Mendel  pass -Kaltem  V 5ü3. 
Menigoute—  Partheuay  B 141L 
Monziken— Aarau  K 41h. 

Meran  V 246, 

Meran— Lana  V 323. 

Mereny—  Sytraczena  V 148. 
Mörignac-  Bordeaux  ö.  X.  140. 
Mering  B 418. 

Merkenich  P 323. 

Merseburg— Halle  a.  S.  P.  417. 
Metgetlien— Neukuhren  P 141 
Metropolitan  Street  Railway 
Company  of  New -York,  eon- 
duit  Railway  construction 
Z UÜ 

Mettkau  P 324. 

Mettmann— Vohwinkel  P 367. 
Metzenseifen— Bodöka  V 418. 
Metzenseifen  — Markusfalva 
V 148. 

Miehlen- Nastätten  K 5u2- 
Miehlen  — Oberlahnstein  K 507. 
Mierzewo  Kleparz  B ltO. 
Minneapolis  and  St.  Paul,  the 
construction  of  Street  Rail- 
way tracks  Z 100 
Misotsch-Oseran  21 
Mitbenutzungsrecht  an  Schie- 
nenwegen derGeineiiiden  Z424. 
Mitten  wähle  Niederschöne- 
weide-Joliatinistlial  P 1UÖ. 
Mixed-Syatem  of  electric  trac- 
tion  Z 212. 

Mocsolav—  Dombovar  V 28ti 
Modrze  P 332. 

Mödling— Anninger  V jül 
Mödrath-  Türnich-Balkhausen 
B 418 

Mör«  Geldern  P 367. 

Mogilno  I*  245. 

Moldauthein— Wodnnn-Oiftenitz 

b m. 

Montage-  und  Revisionswageu 
Z 5£L 

Montaigu—  h*s  Guatro-chemins- 
de lOic  i».  X.  Um. 

Montbeliard  — Amlinconrt 
ö.  X.  L31L 

Montbovon  Montreux  K 140 
MontArollier  - Buchy  — Saint- 
8mm  ö.  \.  X7. 

Monthennl*  - est  — Hautes  - Ri- 
viArea  ö.  X.  327. 

Montpelier  Vt.f  auf  weite  Ent- 
fernuug  berechnete  Kraft- 
Ubertragungsaulage  Z 521. 
Moutreuil-Bellay  Bressuire 
B L1U. 

Montreux  K 418. 
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Montreux— Montbovon  K 142. 
Moör— PAp*  V 199. 

Morgenroth  K 247. 

Morsch  ach— Brunnen  K 140. 
Moskauer  Pferdebahnen  Z 164 
Moson  - Magyar  - Ovar  — Valla 

V .j53. 

Motoren,  deren  Entwicklung  für 
Strassenbahnen  Z 524. 

Motor  suspensions  Z 21 1 . 
Motor-  und  Wagenausrüstun- 
geti,  Ueberwaoliung  und  Prü- 
fung derselben  Z 3U0. 
Motorwagen  Z 254.  Z 424. 
Motorwagen  auf  Vollbahnen 

z m 

Motorwagen  der  Compagnie 
Franvaiae  Thomson- Houston 
Z 342. 

Motorwagen  für  schweren  elek- 
trischen Betrieb  Z 34.' 1. 
Motorwagen  mit  Dampfbetrieb 
für  Straasenbalinen  Z 380 
Mouthe— Pontarlier  ö.  X.  248. 
Mscbeiio— Wratno-Lobea  B 140. 
Mühlberg  a.  d,  Elbe — Elster- 
werda P 504. 

Mühlenberg  P 3o3. 

Mühlhausen  L Ostpr.  — Deut- 
schendorf P 450- 
Mühlhausen  L Thür.  K 418, 
Mühlthal—  Maximilianowo  P 1*8- 
Mülhausen  L Eis.  — Brunstatt 
P AilL 

Mülhausen  L Eis.  — Pfastatt 

K 462. 

Mülheim  &.  Rhein— Cöln  P 417. 
Mülheim  a.  Rh.— Kalk  P 506. 
Mülheim  a.  Rhein  - Leverkusen 
B 15£k 

Mülheim  a.  d.  Ruhr  --  Heissen 

p m 

Mülheim  a.d.  Ruhr— Oberhausen 
P 411L 

München— Deisenhofen  B 554. 
München,  Geschäftsbericht  der 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
für  das  Jahr  1807  331. 

M.  -Gladbach  - Rheydter  In- 
dustriebezirk,  Bau  und  Betrieb 
elektrischer  Strassen  bahnen 

z m z m 

Münchengrätz— Kriesdorf  V 122. 
, Müngst**n  — Ronsdorf  B 1001 
Aufhebung  der  Konzession  06» 
Betriebsleitung  249. 

Münster  L W.— Handorf  P 148k. 
Mummark  — Klein  - Mummark 
B AUL 

Municipal  corporations  and 
Street  Railroad*  Z 16-3. 
Munk&cs— BeiegszAsz  V £0. 
Muräny— Theissholz  V 307. 
Muszyna  - Krynica  — Krynica 

V 148. 


Xachod— Cudowa  V 501 
Nachprüfung  der  bei  Ertheilung 
der  Kleinbahngenehmigung 
auterlegten  Polizeibedingun- 
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gen  durch  den  Verwaltung»* 
richter  409. 

Nädas  -Szomolany  — Jablonicz 
B 418. 

Xädas-Sxomolany— Xagy-Szom- 
bat  B 149. 

NAdudvar— Kaba  V 326. 
Nagy-BAnya— Sugatag  V 417. 
Nagyb&nya— Zsibö  K 507. 

Nagy  - Beeskerek  — Panesova 

V 553. 

Nagy-Bodok— Sarluaka-UezbAgb 

V 199. 

Nagy-Karoly  — Hejdu-Porog 

V 506. 

Nagy-Käroly  — Hajdu-Nanas 

V 506. 

Nagy-KAroly— MAtAszalkaV  148.  i 

V 247. 

Nagy-Leta  — Berettyö -Ujfalu 

V 199. 

Nagy-SArmas— Apahida  V 461. 
Kagy-Sannaa  — Maros-Vasar- 
hely  V 461. 

Nagy-Somkut— FarkasrAo  V 563 
Nagy-SyAm— Oravicza  V 247. 
Nagy-Szebeu-  Alczina  V 280. 
Nagy-Szombat  --  Xadas-Szomo- 
lAny  B 149. 

Nagy  - Szrediscae  — Marko veez 

V 247. 

Nagy-TAtAny—  Budapest  K 462. 
Nagy-TAtAuy  — Török-BAliut  j 
K 462 

Nakel  P 98. 

Xante*  ü.  N.  200.  ö.  X.  564. 
Nastätten-  Miehlen  K 507. 
Natzlaff-  -Köslin  K 506. 

Nauen—  Satzkorn  P 366. 
Nebenbahnähnlicbe  Kleinbah- 
nen und  Straßenbahnen,  Vor- 
schläge für  die  Genehmigung 
derselben  527. 

Nebenschlußmotoren  und  neuer 
Stenerapparat  an  einem  Akku- 
mulatorwagen Z 293. 

Neckanitz  — Dobfeuitz  - Syro- 
watka  V 417. 

Neisse— Weidenau  P 245. 

NArnet  - Sz.  MihAly  — Tarcsa- 
Fürdö  V 367. 

NAinet-UjvAr— Könnend  K 507. 
Xepolokoutz— Wiznitz  B 462. 
Nesselsdorf— Wielzkowitz  V 506. 
Netzkater  — Benneckenatein 
B 507. 

Netzkater— Ilfeld  B 200. 
Neu-Arad— Lugos  V 553. 
Neudamm— Staatsbahnhof  Für- 
stenfelde I*  459. 

Neudorf— Lomnitz  i.  Schl.  P 3G6. 
Neudorf— Witkowitz  V 199, 
Neuenkirchen  — Werther  P 417. 
Neufahrwosser  P 198.  . 

Neukulireu  P 306. 

Neukuhren— Metgetlien  P 147. 
Neulengbach  — Kauhenstein 

V 246. 

Neu-Lupkow— Cisna  B 200. 

Neu  mark— Fiukenwalde  B 200. 
Neumarkt— Ströbel  P 324. 
Netunfinster  — Schönlwrg  P 504. 
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Neunkirchen-- El versberg  P 505. 

Neunkirchen  — Wellesweiler 
P 417. 

Xeuukircheu  — Wiebelskirchen 
P 417. 

Neusatz  V 247. 

Neu  - Seehagen  — Frauzbtirg 
K 506.  B 596. 

Neusiedlersee-Lokalbahn  B 100. 

Neuss  P 505. 

Neustadt  bei  Pinne— Scliwiebus 
P 198. 

Neustadt  i.  Westpr.  — Wier- 
schutzin  P 324. 

Neustift— Breunerstrasse  V 98. 

Neusüd wales,  die  Trambahnen 
im  Jahre  1896  289,  im  Jahre 
1897  510. 

Neutomischel— Wonsowo  K 461. 

Neutra— Verebely— Leva  V 99. 

Neviges  — Langenberg,  Verlei- 
hung des  Enteignungsrechts 
146. 

New- York,  Bericht  über  die 
Jahresversammlung  des  Stras- 
senbahu Vereins  Z 569. 

New-York,  comluit  Rail  way  con- 
struction  of  the  Metropolitan 
Street  Bailway  Company  Z 162. 

New-York,  die  neue  Kraftzen- 
trale der  Straßenbahnen  Z 108. 

New-York,  East  liiver  transit 
and  North  Biver  transit  Z 159 

New-York:  plans  for  increasing 
transport  action  Z 159. 

New-York,  rapid  transit  Z 295. 

New-York,  stray  electric  cur- 
rent Z 615. 

New-York,  Street  Bailroad  costs 
Z 615. 

New-York  and  Brooklyn  Bridge- 
surface  and  elevated  cars  Z520. 

New-  - York,  New  - Haven  and 
Hartford  Bailroad,  experience 
with  electric  traction  Z 159. 

Nezamislitz-  Litentschitz  V 279. 

Niagara  Falls  Convention,  pa- 
pers  read  at  the  Z 110. 

Niedereving— Dortmund  P 279. 

Niedereving— Obereving  P 279. 

Nieder  - Heiduk  — Köuigshfltte 
O.S.  K 326. 

Niederlahnstein  — Vallendar 
K 596. 

Niederlande,  Entwicklung  der 
Trambahnen  Z 383. 

Niederlande.  Kleinbahnen  im 
Jahre  1896  290. 

Niederscheiden  P 198. 

Niederschöneweide  - Johannis- 
thal— Mitten walde  P 198. 

Niehl  P 325. 

Niehl—  Hoden kirclien  P 279. 

Nierenhof— Hattingen  P 279. 

Nikolshurg  -Pollau  V 505. 

Nikolshurg  — Unter-Tannowitz 

V 40». 

Nikolshurg  - Fnter- Wisternitz 

V 505. 

Nilgiri-Zahnstungeiihahu  Z 5G8. 

Xiines  Arles  - Trinquetaille 
ö.  X.  149. 
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Nimmersatt  Zollhaus— Col laten 
P 324. 

Norburg-Quderup  B 419. 

; Nordamerika.  Geschichte  der 
SchneestUrme  Z 296. 

Nordamerika,  Lokal-  und  Straa- 
senbahnen  Z 112. 

Nordamerika,  Vertlieiluug  der 
Strasseubalinen  nach  Gleis- 
länge und  Anlagekapital  231. 

; Nordenstadt  P 552. 

j Nordhausen— Stöckey  P 596. 

Nonnalspur  und  Spurweite  von 
1 m,  vergleichende  Studie  Z519. 

Note  sur  la  Situation  actuelle 
des  chemius  de  fer  d’ordre  in- 
ferieur  eu  Autriche  et  sur  le 
restiltat  de  leur  exploitatiou 
en  1895  Z 106. 

Note  sui'  la  Situation  actuelle 
des  cliem ins  de  fer  d’ordre  in- 
fArieur  en  Hongrie  et  sur  le 
resultat  de  leur  exploitatiou 
en  1S95  Z 106. 

Novimarof— Kopreinitz  V 506. 

NyArad- Szereda  — KözvAnyes- 
Bemete  V 553. 

NyArAd-Szereda— Nj'Ardtö  V 280. 

XyAradtö  V 199. 

NyArdtÖ— NyArAd-Szereda  V 280. 

NyAk  - LadhAza  — Tisza  - Heszi 

V 461. 

Nyir-Bator—  DehreczAn  V 418. 

Nyiregvhüza—  VAsAros-NAmAny 

V 326. 

Nyon— 8t.  Cergues  K 149. 

O. 

O- Beese  — • Uombos  - Bogojeva— 
VerbAsz-Kula  V 148. 

O-Becse— O-SztapAr  V 148. 

O-Becse— Titel  K 553. 

O-Becse  — Török  - Beese  - Aracs 

V 148. 

O-Becse— Zombor  V 247. 

Obereving— Niedereving  P 279. 

Ober-Grafendorf— Mank  B 462. 

Oberhausen— Alstaden  P 148, 

Oberhausen — Mülheim  a.d.  Ruhr 
P 460. 

Oberirdische  Stromzuführung 
nach  dem  System  der  Allge- 
meinen Klektrizitätsgesell- 
schaft  7 29t 

, Oberkassel  — Grimlinghausen 
P 505. 

Ober-Lagiewuik  -Piasuiki  K368. 

Ober  - Luna  ■ — Luna  - Burgstall 

V 430. 

Oberlahnstein— Miehlen  K 507. 

Oberland  bernois,  rAseau  des 
chemius  de  fer  Z 472. 

Oberleutensdorf— Ossegg  V 91*. 

Obernitz— Sedlitz  K 418. 

Ober  - Peterswaldau  — Laugeu- 
hielau  P 98. 

Oberstrass— Zürich  K 418. 

Object- lesson  in  Light  Bail- 
ways  Z 474. 

Ocholt— Westerstede  21X5 

Ocht  niersleben  — Wolmirstedt 
I*  246. 
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Oder— Casekow,  Verleihung  des 
Enteignungsreeht«  ‘243. 

Öbel— Kaldenkirchen  P *246, 
Oedenburg— Preasburg  B 150. 
Oedeuburg— Steinamanger— 

^ Gans  V 461. 

Örmezft  V 418. 

Osi— Grosswardein  V 190. 
Oesterreich,  die  Lokalhahnvor- 
läge  Z 614. 

Oesterreich,  nächste  Aufgaben 
der  staatlichen  Lokalbahn- 
aktion  Z 344. 

Offenburg— Altenheim  B 462. 
Offene  und  geschlossene  Wagen 
vereinigt  Z 475. 

Ohlau— Bohrau  P 450. 

O-Kecske — Theissufer  V 199. 
Okriftel  — Wiesbaden  P 552. 
Oldenburg— Gons  V 553. 
Oldenburg  i.  H.— Heiligenhafen 
B 200. 

Olmütz  K 553. 

Olschau— Teschetitz  V 279. 

Oran  ft.  N.  3fÄ 
Oran  -Arzow  ft.  X.  280. 
Oravicza— Nagy-SyAm  V 247. 
Orb— Wächters bach  P 246. 
Organisation  der  Kleinbahnen 
Z 424. 

Orgelet— Arinthod  ft.  X.  327. 
Orkeny  V .'126. 

OroshAza—  Szentes  V 320. 
Orsova  V 461. 

Ortrand— Liebenweida  P 504. 
Oseran— Misotsch  97. 

O-Sinka  -Zernest  V 280. 

Ossegg  V 3*25. 

Ossegg  -Oberleutensdorf  V 99. 
Ossegg— Teplitz  V 99. 
Osterbruch—  Wi  I lershausen 
K 308. 

Osterode  a.  H.  — Kreiensen  435. 
K 500. 

üstpreussen,  Stand  der  Klein- 
babnbauten  Z 208. 

Ostrau— Teschen  V 199. 
O-Sztapdr— Apatin  V 148. 
O-Sztapar—  O-Becse  V 148. 
O-Toh An— Fogaras  V 99.  V 553. 
Otrokowitz  — Wisowitz  V 506. 
K 553. 

Ottenheim— Kehl  B 281. 

Ozd— Erlau  V 247. 

P. 

Packt  sch  P 504. 

Päbzig  P 459. 

Pakosch— Gembitz  P 245. 
PAlhäza  V 506. 

Palota-Uj-Pest  V 247. 

PAlvalva -8z£es£ny  V 401. 
Pancsova  — Kuhin  - Dunapart 

V 417. 

Pancsova  - Xagy  - Becskerek 

V 553. 

Pancsova— Titel  V 653. 
Panonhalma  — Gyftr-Szent-MAr- 
ton  V 325. 

Pnntin  — les  Quatro  - Chemins 
ft.  X.  327. 

Papa— Kisber  V 326. 
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PApa— Moor  V 199. 

Parajd— SövArad  V 325. 

Paris,  Aufnahme  der  Stadtbahn- 
anleihe 277. 

Paris,  chemin  de  fer  Alectrique 
destinä  au  transport  des  Voya- 
geurs k rint^rietir  de  l’expo- 
sition  de  1900  Z 209. 

Paris,  rapid  transit  Z 379. 

Paris,  elektrische  Eisenbahn  und 
Bühnenbahn  für  die  Welt- 
ausstellung von  1900  596. 

Paris— Romainville,  elektrische 
Strassenbahn  Z 294. 

Paris— St.  Quen  ft.  X.  149. 

Paris,  Stadtbahn  100.  ö.  X.  280. 

Paris,  Strassenbahn  377. 
j PArkäny-XAna— Gran  V 280. 
j Parthenay— Menigoute  B 149. 

Pattensen— Rethen  K 563. 

Patton  gasoline-electric  motor 
for  Street  Railways  Z 15t». 

Payerbach—Kapellen  V 552. 

Pechau  P 324. 

Peine— Meine  P 501. 

Peine- Sch wieeheldt  P 325. 

Pencun  K 247, 

Pennsylvanien,  Street  Railroads 
Z 380. 

Pensberg— Kochel  B 418. 

Pensionsinstitut  der  im  Ver- 
bände der  ftsterreichischeu  Lo- 
kalbahnen be  t heiligten  Lokal - 
balinunternehniungen  Z 109. 
Z 161.  Z 104.  Z 212. 

Penzing-Heiligenstadt  B 327. 

Peroutz— Hnlly  V 280. 

Pessin  P 366. 

Pessin  Rathenow  P 306. 

Peterfalva  SzAazsebe»  V 506. 

Peterawaldau  P 98. 

Peterwardein  V 280. 

Petrovosello-SiAko  Zengg  V506. 

Tetrowitz— Karwin  B 507. 

Peuerbach— Eferding  V 505. 

Pewsum  — Emden  K 280,  Ver- 
leihung des  Enteignungsrechts 
270 

Pfastatt— Mülhausen  i.Els.K462. 

Philippsheim— Binsfeld  K 326. 

Piasniki— Oher-Lagiewnik  K3G6. 

Piasniki  — Sehwientochlowitz 
K 36S. 

Piesherg— Dortmund  - Eins- Ka- 
nal, Verleihung  des  Enteig- 
nung?* rechts  270. 

Pila— Jaworzno  K 553. 

Pilatusbahn  507. 

Pilsen  -Pfestitz  V 505. 

Pilsen— Theusing  V 4G0. 

Pinzgauer  Lokalbahn  B 150. 

Pinzolo— Riva  V 325. 

Pittsburgh,  storage  batteries  us 
Station  auxiliaries  Z 211. 

Planches— Glion  K 149. 

Pieschen— Krotoschin  K 401. 502 

Pieschen— Robakow  P .*160. 

P licken  P 324. 

Plftnzig— Pyrit*  B 507. 

Ploudalin^zean— Portrall 
ft.  X.  327. 

Podewitten— Tapiati  K326.  B327. 


Podgörze  V 280. 

Podgörze  - Plaszow  — Wielicika 

V 148. 

Pftstyen— Verbö  V 506. 
Pogegen— Scbmalleningkeu 
P 324. 

Poissy  ft.  X.  248. 

Pojen—  Marzsina  V 3245. 

Pola  V 246. 

Pollau— Xikolsburg  V 505. 

Poll  witten  — Kreisgrenze  bei 
Reichertswalde  P 459. 
Polava—  Ratkö  V 506. 
Pommererisdorf - Casekow  K 247. 
Pontarlier—  Mouthe  ö.  X.  248. 
Pont-de-Claix— Claix  ö.  X.  418. 
Poraszlu-  Hevea  V 367. 

, Porthof  — DombrowkaGurt- 
schin  P 552. 

Portrall— Ploudalmdzeau 
ö.  X.  327. 

Posen,  Forderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  3G4. 
Postelberg—  Komotau  V 325. 
Postverwaltung,  Leistungen  der 
Kleinbahnen  Z 292. 

Power  distribution  and  multi- 
phase  current  transmission  for 
Street  Railways  Z 109. 
Prachatitz—  Wallern  K 418. 
Prag  V 98.  V 4G0. 

Prag,  elektrische  Bahnen  248. 
Prag— Hodkoviftka  V 325. 
Prag-VysoCan  (Lieben)  K 462. 
Praterstern  i.  Wien  — Kagran 

V 417. 

Prenzlau— Brtlssow  P 198. 
Pren*l  au— Strasburg  U.-M.  P324. 
Prenzlau-  Strelitz  P 198. 
Pressburg  Landesgrenze  V 563. 
Pressburg— Ödenburg  B 150. 
Pressburg -Neustadt— Hainburg 

V 99. 

Pressluft  für  S trassen bahnen 
Z 520. 

Prester  P 324. 

Pfestitz— Pilsen  V 505. 
Preussen,  die  Kleinbahnen  1. 371. 
Preussen,  die  Kleinbahnent- 
wicklung  nach  dem  Inkraft- 
treten des  Gesetzes  vom 
28.  Juli  1892  165. 

Preussen,  Entwicklung  der 
Kleinbahnen  Z 340. 

Preussen,  Stantsunterstützung 
der  Kleinbahnen  Z 256. 
Pr.-Holland  P 459. 
Prodersdorf— Matersdorf  V 506. 
Prftsen— Lielw*nwerda  P .V>4. 
Projekte  98.  147.  198.  916,  278.  324. 
300.  416.459.504.  552.595.  (Siehe 
die  Namen  der  einzelnen  Pro- 
jekte.) 

Pfossnitz—  Bistritz  V 247 
Provinzial  verbände,  Förderung 
des  Baues  von  Kleinbahnen  362. 
Prüfung  der  St  rassenbahu netze 
im  Betriebe  Z 209. 

Przemysl  — Krasiozj’n  V 247. 
Przeuiyslany  — Winniki  V 199. 
Przikas— Teschetitz  V 505. 
Przyborowko  P 245. 
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Pullmann  motor  cars  for  the 
Brooklyn  Elevated  Z 571. 
Putna—  Karlsberg  B 462. 
Putzig— Zarnowitz  P 278. 
Pyritz— Kl.-Schönfeld  B 507. 
Pyrit*— Plünzig  B 507. 


Raab  — Kisb6r  V ‘280.  Siehe  auch 

Raekitt  P 198.  (Oyör. 

Radau tz— Brodina  B 462. 

Radbahnen  für  Landfuhrwerk 
auf  Landstrassen  170.  249. 

Radegast—  Dessau  K 100.  B 149. 

Radegast— Zörbig  B 507,  Ver- 
leihung des  Enteignungs- 
rechts 146. 

Radkersburg  — steiermärkische 
Grenze  V 367. 

Radzionkau  P 245. 

Ragnit— Kraupischken  P 245. 

Raibl— Tarvis  V 279. 

Kamsdorf— Dülmen  P *279. 

Rastenburg  B 3$. 

Rastenburg  — Sensburg  B 368. 
Verleihung  des  Enteignungs- 
rechts 323. 

Rasteiiburg-Skandlack,  Verlei- 
hung  des  Enteignungsrechts 
323. 

Rathenow— Pessin  P 366. 

Ratingen-  Broich  P 506. 

Ratkö— Polsva  V 506 

Ratzebuhr— Schlochau  P 417. 

Randen— G lei  witz  K 99.  Ver- 
leihung des  Enteignungsrechts  ; 
322. 

Rauhenstein  — Klausen  - Leo- 
poldsdorf V 246. 

Rauhenstein  — Neulengbach 
V 246 

Rauschen  P 366. 

Rechtsprechung: 

A nsc  h 1 uss  verpfli  ch  tung,  Zu  - 
ständigkeit  des  Verwaltungs- 
richter»  zur  Prüfung  der 
Genehmigungsbedingungen 
409. 

Haftpflicht  der  Unternehmer 
von  Feldbahnen  503. 
Stempelpfliehtigkeit  der  Ver- 
trüge zwischen  Kleinbahn- 
Unternehmern  und  Wege-  i 
unterhaltungspflichtigen548. 
Zuständigkeit  zur  Kleinbahn- 
genehmigung *277. 

Rechtsungiltigkeit  des  Klein-  j 
bahnerwerbe*  in  Frankfurt 
a.  M.  und  München-Gladbach 
Z .*«•».  379. 

Recklinghausen— Crange  P 148. 

Recklinghausen  — Henriehen- 
burg P 417. 

Recklinghausen  — Herne,  elek- 
trische Strassenbnhn  Z 253. 

Recklinghausen — Wanne  P 504. 

Radies  V 461. 

Radios  Kennend  V 326. 

Reduction  in  cost  of  steam 
power  froni  1870  to  1897  Z 163. 

Reichenbach  (Schlesien) — Stein- 
kanzendorf  P 98. 
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Reichtmberg  V 3G7.  V 505. 

Reicheuberg  i.  B.,  elektrische 
Strassen  bahn  153. 

Reichenhain— Elsterwerda  P 504. 

Reichenbai  n— Lieben  werda 
P 504. 

Reichenstein— Cumenz  K 248. 

Reichertswalde  Kreisgrenze  — 
Pollwitten  P 455). 

Reideburg  P 324. 

Reideburg— Halle  a.  S.  P 324. 

Reim  li  err,  F.,  Brern  *e  fü  r Sch  mal  - 
spurbahnwagen  594. 

Reimsdorf  B 368. 

Reinigung  von  Strassenbahn- 
wagen  Z 474. 

Remagen— Altenahr  P 96. 

Remscheid— Freudenberg  P 196. 

Rensior— Zemest  V 367. 

Rentabelste  Linie  bei  Neben  - 
und  Kleinbahnen  Z 210. 

Rethen— Laatzen  K 418. 

Rethen— Pattensen  K 553. 

Rheinbrohl— Mahlberg  K 506. 

Rheinkassel  P 325. 

Rheinsberg  i.  d.  M.  — Limlow 
i.  d.  M.  K 461.  502. 

Ribemont  — la  Pert4-  Chevresis 
ö.  N.  327. 

Riesen-  und  Isergebirge,  wirth- 
schaftliche  Erschliessung  Z 382. 
Z 5*24. 

Riflelalp  K 418. 

RimabÄnya— Kokova  V 326. 

Rimabänya  — Uj  - Antalvülgy 

V 199. 

Kinkel,  Kritische  Betrachtungen 
über  die  Theilleiterstromzu- 
führnng  für  elektrische  Bah- 
nen 385. 

Rittershausen  — Hosalinghauaen 
P 366 

Rittinarshauseu  — Duderstodt 
P >40. 

Rittmarshausen  — Güttingen 
B 100.  Verleihung  des  Enteig- 
nungsrechts  197. 

Riva— Pinzolo  V 325. 

Robokow— Pieschen  P 366. 

Robakow— Sucha  P 416. 

Rochlitz— Starkenbach  K 553. 

Rodde  P 246. 

Rodenkirchen— Niehl  P 279. 

Rührfeld  — Dombrowka  P 552. 

Kogau— Stradau  K 99. 

Roitzsch— Dülsdorf  P 552. 

Koma  — Genzano  — Rocca  di 
Papa,  tramvie  elettriche  Z 210. 

RomAn-Bogs&n  V 461. 

Honsdorf—  Müngsten  B 100,  Auf- 
hebung der  Konzession  96,  Be- 
triebsleitung  249. 

Rosenau(  Rozsnyo)  — Torna  V 247, 

V 418. 

Rosendaül  Dünkirchen  ö.N.  248. 

Ruda  P 245. 

Rudahammer  — Karl  * Einanuel- 
Kolonie  P 245. 

Rudow  P 198. 

Rückleitung  elektrischer  Bah- 
nen Z 293. 

Rüdersdorf- Erkner  P 504 


Rüdinghausen  P 246. 

, Ruhr — Lippe  B 418. 

Rum— Lüvö  V 461. 

1 Rum— Türje  V 367. 

Ruma— Irig  V 199. 

Ruma— Klenak  V 199, 

Rumburg— Warnsdorf  V 280. 

Rumeln— Uerdingen  P 505. 

Rumianek  P 55*2. 

Rumiing  through  cars  over  the 
Brooklyn  bridge  Z 159. 

Russische  Sicherheitsvorschrif- 
ten für  den  Bau  und  Betrieb 
elektrischer  Anlagen  auf  Eisen- 
bahnen. Von  H.  Claus  588. 

Russland,  projektirte  elektrische 
Strassenbahnen  Z 164. 

Ruszt— SArcz  B 150. 

H. 

Saalberg  P 279. 

Saalburg  P 460. 

Saal  fehlen  — Lofer  V 279. 

Saar— DeutscbbrcMl  K 100. 

Saar— Tischnowitz  V 460. 

Saarn  P 505. 

Saaz  V 325.  V 460. 

Sachsen,  elektrische  Strassen- 
bahnerf  Z 342. 

Sachsen,  Forderung  des  Baues 
von  Kleinbahnen  31**4. 

Sächsisch  - R*?gen  — Laposnya 
V 199. 

Sägh-Puszta  V 280. 

Sagisdorf  P 324. 

Sallgast— Burg  i. Spreewald  P417. 

Salpkeim  323.  B 368. 

Salzbrunn  K 200. 

Salzburg  V 279. 

Salz  guter  P 460. 

Salzkam mergUt-Lokalbahti  338. 

Salzwedel  — Diesdorf  i.  d.  Alt- 
mark P 416. 

Samobor— Leskovac  V 506. 

San  Cataldo-  Lecee  104. 

Sande  {Bergedorf)— Wandsbeck 
j P 148 

St.  Antonys  Falls,  elektrische 
Kraftanlage  mit  Wasserkraft 
Z 381. 

St.  Avertin  - Tours  ü.  N.  200. 

1 St.  Cergues  Nyon  K 149. 

1 St.  Cyr-au  Mont  d’Or  — Lyon- 
| Vaise  ö.  N.  149. 

! St,  Florent— Saumur  0.  N.  327. 
j St.  Goarshausen  — Zollhaus 
K 500. 

i St.  Jean  de  Bournsy — St.  Mar- 
i oellin  ö.  N.  200. 

St,  Johann — Fri  ed  rieh  st  h nl  P 279. 

St.  Julien  - de  Vouvantes  — la 
Chapelle-Glain  ü N.  327. 

St.  Louis-,  Belleville-  und  Vor- 
stadtbahn Z 475. 

St.  Marcellin— St.  Jean  de  Bour- 
nay  ü.  N.  200. 

St.  Polten— Mank  B 419. 

St,  Quen- Paris  ü.  N.  149. 

St.  Quentin  ö.  N.  507. 

Saint  - Saens  — Mont^^llier- 
Buchy  ö.  N.  327. 

Ste.-Savine  Troyes  ö.  N.  5 01. 
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St.  Symphorien-sur-Coise— Viri- 
zelles  ö.  N.  327. 

St.  Tönis  P 198. 

St.  Trivier  de  Courtes— Trevoux 
B 1(X). 

Sarajevo,  Elektrizitätswerk 
Z 616. 

Sirkäny— Kronstadt  V 29.  V 333 
Sarluska  - Uezbögli  — Nagy-Bo- 
dok  V m 

Särospntak  — S&toralja-Ujh61y 

V 41 L 

Sarvär  V 461. 

Sätoralja- Ujhöly  — Särospatak 

V 417. 

Satzkoni  — Nauen  P 360. 
Saumur— St.  Floreut  ö.  N.  027. 
Schakeuslebon— Ktchenbarleben 

p m 

Schauby— Souderburg  B 2UÜ 
Schebetau— Boskowitz  V 27H. 

Sei  tobe  tau  - Ge  witsch  V 367. 
Schebetau  — Gross- Oppatowitz 

V 367. 

Scheidegg—  Eigergletschrr  B 507. 
Schern  nitz  V 100. 
Schienenbiegmaschine  Z 42fr. 
Schienenrückleitung  und  Erd- 
rückleitung bei  elektrischen 
Strassenbahuen  Z 341. 
Schienenstosaverhesseruug 
durch  Anwendung  von  Fuss- 
laschen  beim  Strossenbahn- 
oberbau  m.  Billenschienen  103. 
Spliienenstossverbindung,  ame- 
rikanisch Z 3hl. 
Schienenverbindung  Z 322. 
Sdiierke— Wernigerode  B 36ÜL 
Schierstein— Kastei  P 279. 
Schierstein— Wiesbaden  P 552. 
Schildau— ' Torgau  P 304. 
Schildesche  K 3~a1 
Schildesche— Wert  her  K 333. 
Schippenbeil— Doranau  P 504- 
Schlawa— Fraustadt  P 246. 
Schlawa— Glogischdorf  P 246. 
Schleswig—  Süderbrarup,  Ueber- 
gang  des  Betriebes  auf  die 
Stadt  Schleswig  K 553,  Auf- 
hebung der  Allerhöchsten 
Konzession  303. 

Schlitzkanäle,  Weichen  und 
Kreuzungen  Z 107. 
Schlochau— Ratzehuhr  P 417. 
Schleppe— Kreus  K 142. 
Schmalleningken  — Pogegen 
P ILLL 

Schmalspur,  zur  Frage  der  Ver- 
wendung 314. 

Schmalspurbahn  wagenbremse. 

Von  F.  Keimherr  304- 
Sebmalspurige  Eisenbahnen  für 
das  Betriebsjahr  1803  122.  176. 
Schmelz— Memel  P 324. 

Sch naittenbach-  Amberg  B 334. 
Schneebergbahn  in  Oesterreich 
— Z 416. 

Schneekoppe  — Warmbrunn 

p za. 

Sclmeestüime  in  Nordamerika 
Z 206. 

8chncidcmühl— Usch  P 332. 


Schnellverkehr,  einige  Fragen 
Z 474, 

Sch  nell  verkeh  rtd  ie  nst^K  raft  ver- 
brauch Z ■‘Ml. 

Schodnica — Turka  V 36L 
Schöllkrippen  -Kahl  K 143. 
Schönberg— Kircli-Barkau  P504. 
Schönberg— Neumünstor  P 304, 
Schönefeld  P 108. 

Schönewalde  -Ihlow  P Iäl 
Schönewitz  Halle  a.  S.  P 324. 
SchönHiess  N.-M.— Zellin  P 433. 
Schöpf urth— Ebersw'alde  P 366. 
Schoinberg  — Antonienhütte 
K 247 

Schondorf  B 41S. 

Schutzmittel  bei  offenen  Wagen 
Z 413. 

Schwabenberg  P 332- 
Sch weinsberg — Kircbhuiii,  Ver- 
leihung des  Enteignungsrechts 

2L 

Schweiz,  elektrisch  betriebene 
Bali  neu  Z 472. 

Schweizerische  Bahnen  mit  | 
reinem  Zahnrad  betriebe  Z 320. 
Schweizerische  Kleinbahnen  in 
den  Jahren  1803  und  1806  307. 
Schwerte  P 304. 

Sch wiebus— Neustadt  P 128. 
Schwiecheldt— Peine  P 223. 
Schwientochlow'itz  — Kolonie 
Piasniki  K 368. 

Scotte-  Wagen  in  Frankreich  114. 
Sedlitz— Deutach-Zlatnik  V 367. 
Sedlitz  - Obernitz  K 418. 

Sehnde  K 00, 

Sekuudärbahn  Vorlage 
im  preussischen  Abgeord- 
netenhause Z 380.  427. 

Selbeck  P 3Q3. 

Selbstfahrer  in  Frankreich  4(^2, 

Z 013. 

Selbstfahrer,  Wirkung  auf  die 
Strassendecke  Z 367. 

Selbst  fab  rerverkehr,  staatliche 
Regelung  in  England,  Frank- 
reich und  Spanien  224. 

1 Selchow*  P 12£L 
Senilin— Hrtkovci  V'  190. 
Sensburg  B 368. 

Seusburg  - Rastenburg,  Verlel- 
liung  d.  Enteignungsrechts  .323. 
S4pey  K 306- 
S6rcz  Kuszt  B 130, 

Settenz—  Lobositz  B LLL 
Seydel  K 306. 

Sicherheitsvorschriften  für  den 
Ban  und  Betrieb  elektrischer 
Anlagen  auf  Eisenbahnen  in 
Russland.  Von  1L  Claus,  hss. 
Siegen  P 

Sigmuudskrou  — Bozen  - Gries 

V 4ÜL 

Signalglo«  ken  für  Strasseuhah-  , 
neu  Z 613. 

Siklös  V 100. 

Siklös  — Barnnyn  - St. -Lorenz 

V 326. 

Simontornya— Felsö-Xyek  V367. 
Sioux,  neuer  Oberbau  der 
Strnsseiibahti  Z 473. 


f Zeitschrift 
Lfür  Kleinhshosn 

Skalits-Boskowitz  — Gross-Opa* 
towitz  V 148. 

Skandlack  B 368 
Skandlack  — Rasten  bürg.  Ver- 
leihung des  Enteignungsrechts 
32L 

Skutsch  - Stadt  — Hohenmauth 
V 46Ü. 

Slankamen — India  V 109. 
Smeöna-Stemberg  — Stein-Zeh- 
rowitz  V 303. 

Smogulatz  -Wapno  P 430. 
Sokplnik  P 243. 

Sonderburg— Schauby  B 2ULL 
Sorgau  K 2UU. 

Sövär — Eperjes  V 367. 

Sövärad — Bonyha  B .'>34 
Sövärad—  Parajd  V .323. 

Spanien,  England  und  Frank- 
reich, die  staatliche  Regelung 
des  8el  bst  fahr erverkehrs  224 
Speiclierbatterieanlage  Z 428. 
Speicherbatterien-  (Akkumula- 
toren-) Betrieb  Z 473. 

Spiez— Leuk,  elektrische  Eisen- 
bahn über  die  Gemmi  105. 
Spöck  — Durmersheim,  Eigren- 
thumsübergang  2ÜLL 
Spreetunnel  Z 1U7, 

Spremberger  Stadtbahn  Z 423. 

42G. 

Springberg  P 50L 
Springfield  und  Holyoke,  elek- 
trische Bahnen  Z 473. 
Sprottau— Grünberg  P 246 
Spurweite  und  Betriebskraft  bei 
Strassenbahneu  in  Städten 
Z 112. 

Staatsbeihilfen  für  Kleinbahnen 
113.  213.  312.  m 387. 
Staatsunterstützung  der  Klein- 
bahnen in  Preussen  Z 236. 
Stade  — Itzw’ördeu  K 363.  Ver- 
leihung des  Enteignungsrechts 
243. 

Staffelhöhe— Weggis,  Ablehnung 
der  Konzession  2UU. 
Stahlfachwerkkonstruktionen 

Z 310, 

Stammersdorf—  Auersthal  V 3C7. 
Stand  der  Lokal-  und  Zahnrad- 
bahnen. der  Tramway«  mit 
Dampf-  und  Pferdebetrieb, 
der  elektrischen  Eisenbahnen, 
Drahtseilbahnen  und  der 
Schleppbahnen  in  Oesterreich, 
sowie  deren  Betriebsergeb- 
nisse für  das  Jahr  1896  482. 
Stand  und  Betriebsergcbniase 
der  Lokal  • (Vizinal-)  Bahnen 
und  der  Strasaeubabnen  in 
Ungarn  im  Jahre  1896  338. 
Starkenbach— Rochlitz  K 3i3, 
Statistik  der  schmalspurigen 
Eisenbahnen  für  das  Betriebs- 
jalir  1893,  von  Zeiula  122.  176 
Steele— Langenberg  P 270. 
Stefanowka  - Dclatyn  K 326 
Stehla  P .>4. 

Stein  - Zeltrow’itz  — Smeöna- 
Stemberg  V 303. 

Steinach— Wiudsheiiu  B 462. 
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Steinamanger  — Güns  — Oeden- 
burg  V 461. 

Steinhelle— Medebach  P 19S. 
Steinitx— Czeicz  V 552. 
Steinkunzendorf—  Reichenbach 
(Schlesien)  P ik, 

Stellwerk  für  Zungen  weichen 
von  Stromzuleituugskanälen 
elektrischer  Strassenbahnen 

z m 

Stendal— Lüderitz  P 41C. 
Stenschewo  P 332. 

Stenschewo— Buk  P 532. 
Stepenitz— Greifenberg  L Pom. 
P 19S 

Stettin,  elektrische  Straßen- 
bahn Z iZL 

Stcuerapparat  und  Neben- 
schlussmotoren an  einem 
Akkumulatorwagen  Z 200. 
Steyerberg— Stolzenau  P 332- 
Stohrawa,  der  Bügelschleifkon- 
takt für  elektrische  Bahnen 
Z 2&L 

Stockerau  V 3u3. 

Stockholm  — Djursholm,  elek- 
trische Bahn  Z 379. 

Stßekey — Nord  hausen  P 306. 
Stark,  Zustimmungsergäiizung 
und  Genehmigung  237.  237. 
Storungen  magnetischer  Obser- 
vatorien durch  elektrische 
Bahnen  Z 427. 

Stolpe  P TifeL 

Stolzenau— Steyerberg  P 352. 
Stolzen burger  Glashütte — 
Ueckermünde  P 439. 
Stolzenfelde  P 439. 

Storage  batteries  as  Station 
auxiliaries  in  PitUburg  Z 211. 
Storage  battery,  application  of 
the  electric  traction  Z 110. 
Stradau— Rogau  K 1ÄL 
Strasburg  U.-M.— Prenzlau  1*324. 
Strassen  bah  nbetrieb  in  kleinen 
Städten  Z 474. 

Strassen  bahn  betrieb,  rotirende 
Umformer  Z 321 
Strassen  bahnengeschwindigkeit 

Z 013, 

Straßenbahnen  im  Stadtinnem 
Z 3S4.  Z 6UL 

Strasse  nbah  ngesel  1 sch  aften  »ihre 
Verpflichtungen  aus  der  Be- 
nutzung städtischer  Strassen 
und  der  Ergänzungsbeschluss 
Z U*. 

Straßenbahn  gleise  in  breiten 
Strassen  Z 310. 

Strassenbahnmotoren  nach  dem 
System  Walker  Z 29.3. 
Straasenbalinmotoren,  Wir- 
kungsgrad unter  Berücksich- 
tigung ihrer  Zahnradüber- 
setzung  Z 158. 

Strassenhahtitechnische  Aus- 
stellung Z ICQ.  Z Ifil. 
Straßenbahnwagen,  Unter- 

suchung Über  die  zweck- 
mäßigste Form  Z 112. 
Straßenbahn  Wissenschaft  liehe 
Zeit-  und  Streitfragen  Z 112. 


Strassenfuhrwerke  in  Frank- 
reich. Der  Scotte- Wagen  114. 
Strassenräumer  an  Strassen- 
bahn  wagen  Z üllL 
Strassen-  und  Hochbahnen  Z256. 
Strausberger  Kleinbahn,  Bericht  , 
über  die  Verwaltung  lür  das 
Jahr  lyjT.VS  3G2. 

Street  Railroads  and  municipal 
corporations  Z 111,  Z 103 
Street  Ratlways,  the  Patton 
gasoline-electric  motor  Z 139. 
Street  Rail  way  tracksinMinnea- 
polis  and  St.  Paul  Z 109. 
Strelitz— Prenzlau  P 198. 

Ströbel— Neumarkt  P 324. 
Stromabnehmer  für  elektrische 
Bahnen  mit  geiuischterStrom- 
zuführung  Z 158. 
Stromabnehmer  für  elektrische 
Bahnen  mit  Untergrundlei- 
tung Z 138. 

Stromzuführung,  unterirdische  | 
Z &L  Z 5G8. 

Stromzuführungssysteme  elok- 
trisch  betriebener  Straßen- 
bahnen, kritische  Betrachtun- 
gen Z 100. 

Stuhl  weissen  hu  rg  V 300. 

Stuhl  weisseuhurg  — Tapolcza 

V 280, 

Sncha—  Rohakow,  Grenzzollamt 
P 4 IG, 

Sücliteln  — Viersen  — Dülken- 
Süchteln  P 198 

Süddeutsche  Ki  wen  bah  ngesel  1- 
schaft,  Geschäftsbericht  für 
das  Jahr  189097  135.,  für  das  | 
Jahr  lSanvra  302, 

Süderhrarup— Schleswig,  Ueber- 
gang  des  Bet  riebes  auf  die  Stad  t 
Schleswig  K553,  Auf  hebungder 
Allerhöchsten  Konzession  595. 
Süly-SAp  JAwzberAny  V .‘*T7- 
Sugatag— Nagy-Bänya  V 412» 
Sttlzhach  P 2111. 

Sumatra,  Stadanghahn  Z 382. 
Swierczyn  P 224. 

Switzerland,  tlie  electric  trani- 
w'ays  Z 235. 

Syke— Hoya,  K 149,  Verleihung 
des  Knteignungsrechts  322. 
Sytracxena— MerAny  V 148, 
SzAntäv— Tab  V 401. 
Szany-Szent-Andras— KapuvAr- 
Gartha  V 44k). 

Szarvas-t'särda  V 19t) 

SzAsz- Rögen— Teke  V 280, 
SzAszebes— I’öterfalva  V 300. 
SzatmAr— Fehör-GyarmAt  B 3o7. 
Szöcsöny— PAlvalva  V 4»;i. 

, Szeg-Cseh—  Also-Szopor  V 2S0. 
Szenicz— Holics  V 401. 

Szent  Endre— V isegrad  V 503. 
Swatm  V ■ »•jo. 

Sxentes— CsongrAd  V 3241 
Szentes— Oroshäza  V 320. 

Szepes  - Böla  - Barlaugliget  — 
Jurgo  und  zur  uugarisch- 
österreicliischen  Grenze  V 300. 
Szerencs— Hidma-Nemeti  V .320. 
SzigetvAr— Baranya-Sellye  V418. 


SzilAgy-Somly«\— Gneea  V 418. 
Sziszek— Karl  stadt  V 323 
Sziszek— Kraljevcsan  V 325. 
Szolnok  V 32Q 

Szolnok— Kia  -Kun- Felegyhä  za 
B 149. 

Szomolany  — Nngy  - Szombat. 
B 1411 

Szov  Ata— Maros- V äsärhely  V199. 
Sztaniaics— Halas  V 09. 


T. 

Tab— SzAntöv  V 411L 
Tangerinünde— Vinzell»eig  P36C. 
Tapiau— Friedland  K 326.  B327. 
Tapiau  — Goldbach  — Klein- 
Scharlack  K 320-  B 327. 

Tapiau  — P odewitten  K 32S 
B 327. 

Tapolcza— Stuhl  weisseuhurg 

V 

Tapolcza  — Veszpröm  - Varos 

V 3£L 

Tarewa-Fürdö— Felsö-Ör  V ÜS iL 
Tarcsa  - Fttrdö  — Nömet  - Sz.- 
MihAly  V i'ftiT. 

Tarmstedt — Bremen  K jflfi, 
Tarvis— Luschariberg  V 2231 
Tarvis— Raibl  V Iffii 
Tavarua  V 41h. 

Teeside  Tramways  Z 42L 
Teke — SzAsz- Rögen  V 2S41 
Telephon-  und  Telegraphenstö- 
rungen  durch  elektrische  Bah- 
nen Z 2LL 

Tel tsch— Wolframs  B 41i2. 
Teltach— Zlabings  V 325. 

Teplitx  V 325. 

Teplitx— Klostergrab  V ißö» 
Teplitz— Ossegg  V 29» 

Teplitx— Schlossgarten  K 553, 
Teschen— Ostrau  V 130. 
Teschetitz— Olschau  V 219, 
Teschetitz— Przikas  V üfiü. 
Töteny-  Güns  V Ifil 

Theilleiterstromzuführung  für 
elektrische  Bahnen.  Kritische 
Betrachtungen  von  Kinkel  3 83. 
Tlieissholz— MurAny  V iffiL 
Theissufer— Török  - Beese-  Aracs 

V 148. 

Thenhausen  P 417. 

Theusing— Pilsen  V 4QL. 
Thönea— Annecy  B ü4» 
Thuroczfalva  V 242» 

Tirschtiegel  P UKL 
Tischnowitz- Saar  V 400. 

Tisza  - Reszi  — Ny 6k  - Lad  h Aza 

V 401. 

Titel— O -Beese  K 333. 

Titel— Pan  eso  va  V 
Todtnau  — Zell,  Eigenthmns- 
ü bergan  g 2U1 

Tödtuug  durch  Berührung  eines 
Leitungsdrahtes  Z CllL 
Töke-Terebes-Galsöcz  V 41h. 
Törderoicz  -Keszthely  V JGL 
Türök  - Balint  - Nagy  - Tetöny 
K 402, 

Torök  - Beese  - Aracs  — O- Beese 

V 14h» 
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Török-Becse-Aracs— Theisaufer 

V 148 

Törftk-Szakos— Zsebely  V UW. 
Topäufalva  V 4G1. 

T orda — Maroa-lily e V 461. 
Torgau  K.  280. 

Torgau— Schildau  P 504. 

Torna-  Rosenau (Roz*nyo)V247. 

V 418. 

Torrington— Winzted  die  neue 
Neuen  gl aml bahn  Z 29 5. 
Tourcoing  ö.  N.  368.  ö.  N.  462. 
Tonn-Lajnes  o.  N.  SOU 
Tours— St.-Avertin  ö.  N.  200. 
Touste—  Hnsiatyn  V 505. 
Trambahnbetrieb,  Entwicklung 
mittels  Akkumulatoren  Z 428. 
Tramways  mit  gemischtem  Be- 
trieb (Akkumulatoren  und 
oberirdische  Strom  Zuführung) 
vom  Platze  de  la  RApublique 
nach  Aubervilliers  und  nach 
Pantin  Z 473. 

Trehinje  P 460. 

Treibach-Althofen-Klein-Glöd- 
uitz  B 554.  506. 

Treptow— Berlin  P 198,  Goneh- 
mfgungeinerStr&ssenhahn  196. 
TrAvoux— St.-Trivier  deCourtca 
B 100. 

Trockenberg  - Beuthen  O. -S. 
P 245. 

Troyes— Ste.-Savine  ö.  N.  507, 
Tsohenns  V 460. 

Tscheschkowitz  - Bienowitz  — 
Guhrau  P 279. 

Türje— Kura  V 367* 

Türnich  - Balkhausen  - Mödrath 
B 418. 

Turin,  die  elektrischen  Strassen* 
bahnen  gemischten  Systems 
Z 210. 

Türke  Schodnica  V 3U7. 

U. 

Ueckermünde  — Stolzenburger 
Glashütte  P 4.50. 

Unmutigen  P 246. 

Uerdingen  — Homberg  a.  Bh. 

P 505. 

Uerdingen-  Krefeld  P 325. 
Uerdingen-  Kumeln  P 505. 

Uj  • Antalvölgy  — Rimaban va 

V 180. 

Uj-Dombovär— Igal  V 199. 
UjfehArtö  V 506. 

UjszAsz  V 325. 

Underground  conduit  electric 
Roads  in  America  Z 212. 
Unerlässliche  Förmlichkeiten  d. 
Kleiubahnerwerbsgeschüfte. 
Hilse  Z 424. 

Ungarische  Kleinbahnen,  Be- 
triebseinnahmen im  Jahre  1897 
im  Vergleich  zum  Jahre  1896 
250. 

Betriebseinnahmen  im  ersten 
Halbjahre  1808  iin  Vergleiche 
zum  gleichen  Zeiträume  1897 
560. 

Ungarn,  Stand  und  Betriebs- 
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ergebuisse  derLokol-(Vizinal-) 
Bahnen  und  der  Strassenbah- 
nen  im  Jahre  1896  358. 
Ungarns  Industriebahnen  im 
Jahre  1896  249. 

Ungarns  Schmalspurbahnen  im 
Jahre  1806  375. 

Ungarns  St  rassen bahnen  201. 511. 
Union,  Elektrizitätsgesellschaft 
in  Berlin  1897—1898.  Elek- 
trische Bahnen  333. 
Untergrundarbeiteu  mit  Be- 
nutzung des  Vortriebschildes 
Z 2!«. 

Unterirdische  Stromzuführung 
für  elektrische  St  rossenbahnen 
Z 2U9.  Z 614. 

Unter-Lukawitz— Biowitz  V 505. 
Unter -Sklenau— Freiberg  i.  M. 

V 505. 

Unter  - Tanuowitz  — Nikolsburg 

V 400. 

Unter  - Wiederstedt  — Hettstedt. 
P 306. 

Unter  - Wisternitz  — Nikolsburg 

V 505. 

Usch— Schneideuiülil  P 552. 
Uslar— Göttingen  P 595. 

\\ 

Valentigny—Beaulieu  ö.  N.  149. 
Valin  — Moson  - Magyar  - Ovär 

V 553. 

Vallendar— Niederlahnstein 
K 5.%. 

Väinos  - Györk  — Jnsz-Apäti 

V 325.  V 417. 

• Väsäros-Naineny  — Beregszäsz 

V 505. 

Vasäros-Näm^ny— XyiregyhAza 

V 326. 

Vegesack  P 595. 

Vend«’*«,  Dampfstrasseiibahn  332. 
Veräusserung  von  Bahngrund- 
stücken und  Bahneinheiten 
Z 524. 

Veratowitz— Brnndeis  a.  E.  K 200. 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  literarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 

No.  1 Januar  .lahrgang  1898 


Geschäftsiührende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  In  Hamburg,  Stadthausbrücke  11—18. 

INHALT: 

Rundschreiben  betr.  I mgeMaituns  der  literarischen  Mittheilungen.  S.  1.  — Kreuzungen  der  (»leise  der  Aachener 
Kleinbahngesellschaft  mit  Nebcnbahngleisen.  S 2.  — «irundznge  für  die  Anlage  ron  Kmeueningsfoiuis  bei  Kleinbahnen.  8.4. 
— Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  November  1897.  8.  16. 


Die  gesehättsführendo  Verwaltung  un- 
-eres  Vereins  hat  betreffs  der  Umgestal- 
tung der  literarischen  51  itt  hei  hingen  das 

nachfolgende  Rundschreiben  (Xo.  38  vom 
Geschäftsjahre  1807/98)  an  die  Vereinsver- 
waltungen gerichtet: 

„Dem  von  der  Hamburger  Hauptver- 
sammlung unseres  Vereins  gefassten  Be- 
schluss entsprechend  hat  die  geschftfts- 
ftihrende  Verwaltung  in  Gemeinschaft  mit 
der  literarischen  Kommission  wegen  Um- 
gestaltung der  Veröffentlichungen  des  Ver- 
eins Verhandlungen  eingeleitet  und  nun- 
mehr zum  Abschluss  gebracht. 

Dieses  Ergebnis«  geht  dahin,  dass  die 
literarischen  Mittbellungeii  des  Vereins  vom 
1.  Januar  1898  ab  als  selbständige  Bei- 
lage zu  der  „Zeitschrift  fllr  Klein- 
bahnen“ und  unter  eigener  Verantwort- 
lichkeit des  Vereins  erscheinen.  Diese  Ver- 
einbarung ist  mit  Genehmigung  des  Herrn 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  zw  ischen 
unserem  Verein  und  der  Verlagsbuchhand- 
lung von  Julius  Springer.  Berlin,  auf  die 
Dauer  von  zwei  Jahren  getroffen  worden. 

Durch  diese  Vereinbarung  w erden  dem 
Verein  zugleich  die  Geldmittel  zur  regel- 
mässigen llonorirnng  der  unserer 
literarischen  |K ommission  geliefer- 
ten Beiträge  zur  Verfügung  gestellt,  so 
dass  wir  auch  in  dieser  Beziehung  nicht 
mehr  hinter  anderen  Fachzeitschriften  zu- 
rückstehcn.  Die  Umgestaltung  unserer  Ver- 
öffentlichungen legt  aber  uns  und  allen 
Vereins  Verwaltungen  die  Pflicht  auf.  nun- 


mehr der  Bedeutung  unseres  Vereins  ent- 
sprechend für  einen  vielseitigen  Inhalt  un- 
serer Mitthcilungen  zu  sorgen  und  alle  bei 
den  Vereinsverwaltungen  thätigen  Inge- 
nieure. Techniker.  Bnreaubeamte  n.  s.  w. 
zu  regelmässiger  Mitarbeiterschaft  lteran- 
zuziehen,  da  nur  von  der  gemeinsamen 
Arbeit  aller  vorhandenen  Kräfte  ein  Erfolg 
für  unseren  Verein  erwartet  werden  kann. 

Gleichzeitig  mit  der  Umgestaltung  un- 
serer Mittlieiliuigi  n beabsichtigen  wir  eine 
Verbesserung  der  Uebersicht  über  die  Ver- 
kehrsergebnisse einzuführen,  undzwardurch 
Aufnahme  zweier  Rubriken  für  die  Betriebs- 
längen und  die  geleisteten  Wagenkilometer. 
Durch  diese  beiden  Rubriken  wird  der 
Werth  der  Statistik  ganz  erheblich  erhöht 
werden.  Um  glciclimässige  Angaben  der 
Vereinsverw  altungen  zu  ermöglichen,  haben 
wir  ein  entsprechendes  Formular  entworfen, 
von  welchem  wir  jeder  Verwaltung  20 
Exemplare  zugehen  lassen.  Wir  ersuchen 
die  Vereinsverw  altungen  ergebenst,  sich 
vom  1.  Dezember  1897  an  dieser  Formu- 
lare regelmässig  zu  bedienen  und  jeden- 
falls vor  dem  10.  jedes  Monats  das  ausge- 
füllte  Formular  an  den  „Verein  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltun- 
gen“. Hamburg.  Stadtbausbrücke  11, 1,  einzu- 
genden. Die  Angaben  für  den  Monat  No- 
vember sollen  bereits  im  Januarheft  in 
der  erweiterten  Gestalt  erscheinen. 

Wir  ersuchen  im  Vereinsinteresse  alle 
Verwaltungen,  ihre  statistischen  Angaben 
nach  dem  einheitlichen  Formulare  regel- 
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massig  und  pünktlich  jeden  Monat 
ctnzusenden.  Nur  auf  diesem  Wege  werden 
wir  allmählich  in  die  Lage  kommen,  wirk- 
lich brauchbares  statistisches  Material  zu- 
sammenzutragen.“ 

Hamburg,  den  18.  November  1897. 

Mit  kollegialem  Grosse 

Verein  Deutscher  Strassenbahn  und 
Kleinbahn-Verwaltnngen. 

Köhl. 


Kreuzungen  der  Gleise  der  Aachener 
Kleinbahngesellschaft  mit  Nebenbahn- 
gleisen. 

Der  Aachener  Kleinbahngesellschaft 
war  bereits  im  Dezember  1894  seitens  des 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  die 
Herstellung  von  Niveaukreuzungen  ihrer 
im  Ijuidkreise  Aachen  belogenen  neuen 
Linien  mit  fiskalischen  Nebenbahngleisen 
gestattet  worden.  Die  Gesellschaft  stellte 
nun  im  Oktober  189ö  bei  der  Eisenbahn- 
direktion Köln  den  Antrag,  ihr  bei  diesen 
Niveaukreuzungen  die  Einkerbung  der 
Stnatsbalmschicucn  auf  90  mm  Breite  und 
20  mm  Tiefe  zu  gestatten,  wobei  zugleich 
zur  Verminderung  der  Oleisunterbreehung 
im  Kleinbahngleis  auf  41  mm  anstatt  der 
üblichen  67  mm  Zwangschicncii  (Radlenker) 
verwendet  werden  sollten.  Nach  langen 
Verhandlungen  mit  der  Eisenbahndirektion, 
in  welchen  sowohl  eine  Konstruktion  mit 
Rillensehienen  im  Kleinbahngleis  als  auch 
eine  von  der  Eisenbahndirektion  selbst 
mit  Hinweis  auf  angebliche  schlechte  Er- 
fahrungen mit  eingekerbten  Schienen  ver- 
legte. Gleiskonstruktion  verworfen  worden 
waren,  wurde  erst  Ende  1896  seitens  des 
Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  die 
Einkerbung  der  Nebeubahngleise  grund- 
sätzlich genehmigt  und  zugleich  die  fol- 
gende Konstruktion  gewühlt,  deren  Einzel- 
heiten aus  der  boigogebenen  Zeichnung 
ersichtlich  sind. 

Die  ganze  Niveaukreuzung  wird  nur 
aus  Staatsliuhnsehienen  hergestellt,  und 
zwar  worden  int  Staatslmlmgleis  als  Fahr- 
schienen 18  m lange  Schienen , Form 
No.  70.  mit  Zwangsehienen,  Form  No.  6. 
verwendet  Die  U cbergilnge  von  den 
Schienen  der  Kreuzung  zu  den  anschliessen- 
den Schienen  im  Stautsbahngleis  bezw. 
Kleinbahngleis  werden  durch  Uobergnngs- 
schienen  liergestellt.  Die  LanfHfleheu  der 


Schienen  liegen  in  beiden  Gleisen  in  der 
selben  Höhe,  jedoch  unter  Beibehaltung 
der  Neigung  von  1:20  der  Stuatsbalni- 
schienen.  Für  die  Spurkränze  der  Staats 
bahnwagen  ist  durch  Unterbrechung  des 
Kleinhahngleises  unter  Verwendung  von 
Zwangschienen  ein  Spielraum  von  41  mm 
gelassen,  während  für  die  Spurkränze  der 
Kleinbahnwagen  die  Köpfe  der  Staatsbabu- 
sehienen  auf  30  mm  Breite  und  20  mm 
Tiefe  eingekerbt  sind.  An  den  Kreuzungs- 
Stellen  werden  unter  den  Stnatsbahnschiencn 
in  ihrer  Längsrichtung  zwei  Eiseuplatteu 
verlegt  Hm  die  Herstellung  eines  guten 
Pflasters  zu  ermöglichen,  sind  an  den 
Eiseuplatteu  und  Schienen  gusseisern' 
Stühle  vorgesehen.  Auf  diesen  Platten, 
zu  deren  Unterstützung  die  Schwellen  des 
Staatsbahnglciscs  dienen,  werden  die  Schie- 
nen und  Stühle  der  Staatsbahn  fest  mit 
HakeiiBchrauben  verschraubt.  An  der  Eiu- 
kerbungsstelle  sind  die  Schienen  auf  einer 
grösseren  Länge  nach  Art  der  verlaschten 
Schienenstösse  gesichert,  indem  sie  innen 
durch  Sperrstücke  aus  Stahl,  aussen  durch 
Winkellaachen  getragen  werden.  Durch 
diese  Verlaschung  werden  etwaige  Brüche 
der  eingekerbten  Staatsbahnseh  lenen  gänz 
lieh  ungefährlich  gemacht.  Bewegungen 
itn  vertikalen  Sinn  werden  im  Falle  eines 
Schienenbruches  auch  durch  die  Unterlags- 
Platten  verhindert.  Die  Verbindungen 
durch  Winkeliasehen  sichern  ausserdem 
die  Unverrückharkeit  der  Konstruktion, 
da  sie  die  Fahrscliienen  der  Staatsbahn. 
die  Sperrsfücke  und  Zwangschienen  fest 
verbinden. 

Bevor  seitens  des  Ministeriums  der 
öffentlichen  Arbeiten  die  Genehmigung  zur 
Einkerbung  der  Nebcnbahnschicnen  in  der 
beschriebenen  Art  ertheiit  war.  wurden 
seitens  der  Eisenbahndirektion  wegen  der 
Niveaukreuzungen  an  und  für  sich  sehr 
schwere  Bedingungen  gestellt,  u.  a.  wurden 
Entglcisnngswoielion.  Bahnschranken,  An- 
stellung eines  Wärters  u.  s.  w.  gefordert. 
Auf  Beschwerde  der  Bahngesellschaft  wur- 
den daun  seitens  des  Ministeriums  der 
öffentlichen  Arbeiten  diese  Forderungen 
fallen  gelassen,  dagegen  dürfen  die  Klein 
halmzUgc  mit  nur  drei  Wagen  fahren,  sie 
müssen  40  m vor  den  Kreuzungen  langsam 
fahren.  10  nt  vorher  anhalten,  der  Schaffner 
hat  sieli  sodann  davon  zn  überzeugen,  dass 
die  Strecke  frei  ist,  und  dann  erst  darf  der 
Zug  die  Kreuzung  passiren.  Die  beiden 
40  m bezw.  10  nt  vor  den  Kreuzungen  be- 
lindliehen  Punkte  sind  durch  Holzaime  an 
den  Leitungsmasten  gekennzeichnet  Das 
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Niveaukreuzung  eine»  Nebenbahngleises  der  preuasischen  Stanlsbahn  mit  dem  («leis  der 

Aachener  Kleinbahn. 


bis  Spurweite  de»  Kleinbabnglelaes  betragt  1 ni  der  Kr  rn  rungsw  inkel  der  (ileiae  39“.  bis  Niveaukreuxung  ist  xuui 
Binptiaetem  eingerichtet.  die  Scbieneo  des  Sualebahnglei.se«  sind  eingekerbt.  Masn-nab  de«  grossen  ürundripee«  1 40. 

der  übrigen  Figuren  1 :20. 

Die  nieiekreuxung  ist  auegefnhrt  Ton  der  Firma  .Io«.  Vögele  in  Mannheim. 
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Grumlzüge  für  Erueueruugsfotiüs  bei  Kleinbahnen.  | 


Ministerium  hat  Übrigens  von  einer  grund- 
sätzlichen Anordnung  in  diesen  Fragen 
abgesehen  und  die  Entscheidung  über  die 
zu  stellenden  Anforderungen  von  den  be- 
sonderen örtlichen  Verhältnissen  in  jedem 
einzelnen  Falle  abhängig  gemacht. 


Grundzüge  für  die  Anlage  von  Erneuerungs- 
fonds  bei  Kleinbahnen. 

Aufgestellt  und  an  einem  Beispiele  durch- 
geführt von  Reg.-Baumelster  G.  KUchler. 

Unternehmungen,  deren  Besitz  ganz 
oder  theilweise  in  Anlagen  besteht,  welche 
der  Abnutzung  ausgesetzt  sind,  sichern  ihr 
ursprünglich  angelegtes  Geld  in  2 Weisen: 

1.  „durch  Abschreibungen“  und 

2.  „durch  Ansammlung  von  Beträgen 
aus  jährlichen  Rücklagen“. 

1.  Abschreibungen. 

Bei  den  Abschreibungen  wird  ein  Theil 
der  Uebersehüsse  der  Einnahmen  über  die 
Ausgaben  in  dem  Unternehmen  selbst  an- 
gelegt. und  zwar 

a)  zum  Ersatz  abgängiger  Stücke  oder 
Theiie  von  Stücken  (Theile  von  Wa- 
gen, Lokomotiven  u.  s.  w.); 

b)  zur  Vennehrung  der  Stücke  (Wagen, 
Häuser  u.  s.  w.): 

c)  zur  Erweiterung  des  Unternehmens 
(neue  Zweiganschlüsse  u.  s.  w.). 

Zusammen  gleich  grosse  Wcrthe  wer- 
den dann  an  den  ursprünglich  beschafften 
Buchwerthen  nach  Schätzung  der  Ab- 
nutzung abgeschrieben,  so  dass  stetig  der 
gleiche  Anlagewerth  in  der  Bilanz  als  Ver- 
mögen erscheint,  die  Anlage  aber  in  der 
Keilte  der  Jahre  andere  und  oft  wesentlich 
andere  Theile,  als  ursprünglich  beschafft 
wurden,  aufzeigt. 

Auf  die  Weise  kann  mit  der  Zeit  aus 
einer  Mchlmühle  eine  Oclmühle  und  aus 
dieser  eine  Papiermühle  gemacht  werden 
und  das  Grundvermögen  doch  stets  das- 
selbe bleiben. 

Dieses  Verfuhren  lässt  sich  nur  zur 
Wiederherstellung  des  ursprünglichen  An- 
lagcwerthes,  soweit  derselbe  durch  gleiclt- 
müssige  und  stetige  Abnutzung  vermindert 
wird,  anwenden,  bringt  aber  die  Unter- 
nehmungen meist  in  sehr  schiefe  Lage, 
wenn  die  Abnutzung  wesentlicher  Tlu-ile 
mit  der  Zeit  steigend  zuniinmt. 


Zur  Bildung  von  Reservefonds,  welche 
anssergewöhnUohe  Ereignisse  überdauern 
' sollen,  müssen  auch  bei  denjenigen  Unter- 
nehmungen, bei  denen  die  Abnutzung  der 
sachlichen  Werthe  durclt  Abschreibungen 
zum  Ausdruck  gebracht  wird,  Rücklagen 
in  angemessener  Höhe,  und  zwar  in  haar, 
gemacht  werden.  Die  so  gesammelten 
Beträge  werden  dann  in  der  Bilanz  als  be- 
sondere Theile  des  Vermögens  geführt. 

2.  Rücklagen. 

Bei  Unternehmungen,  deren  Anlage- 
kapital ganz  oder  «loch  zum  allcrgrössten 
Theile  für  die  Beschaffung  von  technischen 
Werthen  verwendet  ist.  und  bei  welchen 
diese  technischen  Werthe  stetig  nacli  nr- 
sprtiuglicli  festgestellten  Bestimmungen  in 
betriebssicherem  Zustande  erhalten  werden 
müssen  (Bahnen  aller  Art),  erfüllen  Ab- 
schreibungen den  angestrebten  Zweck  nicht 
Eine  Schiene  hat.  eine  bestimmte  Lebens- 
dauer. «lie  je  naeli  der  Stärke  der  Be- 
nutzung und  der  bedungenen  Betriebs- 
sicherheit länger  oder  kürzer  ist.  Nehmen 
wir  einmal  an,  diese  Lebensdauer  sei  20 
Jahre. 

Bei  Abschreibungen  müsste  dann  der 
zwanzigste  Theil  des  gesammten  Schienen- 
werthes  jährlich  ahgeschrieben  und  eine 
gleich  grosse  Summe  der  Betriebsüber- 
schüsse müsste  in  irgend  einer  Weise 
dem  Unternehmen  als  Vermögen  zugeführt 
werden.  Würde  dieser  Betrag  in  neuen 
Zweiggleisen,  Häusern,  Tlaltcstellenerweitc- 
rnngen  u.  s.  w.  angelegt,  dann  hätte  man 
nach  20  Jahren  zwar  ein  grösseres  Netz 
als  ursprünglich,  aber  die  ganzen  zuerst 
beschafften  Schienen  wären  gleichzeilig  am 
Ende  ihrer  Lebensdauer  angekommon  und 
müssen  ausgewcelisclt  werden.  Das  hier- 
für nöthige  Geld  muss  neu  beschafft  wer- 
den. Die  Abschreibung  ist  also  hier  kein 
Mittel  zur  Wahrung  des  ursprünglichen 
Anlage werthes,  dieselbe  führt  im  Gegen- 
theil  zu  einer  stetigen  Vermehrung  des 
Anlagekapitals. 

Man  könnte  nun  auch  alljährlich  den 
zwanzigsten  Theil  zur  Beschaffung  von 
Reserveschienen  benutzen  und  dieselben 
ansammeln.  Dies  wäre  aber  erst  recht 
verkehrt,  denn  der  erste  Posten  würde  19 
Jahre,  der  zweite  Posten  18  Jahre  u.  s.  w. 
zinslos  liegen,  und  der  Effekt  wäre  dann 
derselbe,  als  wenn  man  einen  solchen 
Jahresposten  200  Jahre  zinslos  lagerte.  — 

Di  esc  Ausführung  weist  darauf  hin,  dass 
man  bei  Unternehmungen,  bei  denen  nach 
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einer  gewissen  Zeit  die  ursprünglich  dage- 
wesene Sache  in  gleicher  Art  und  Monge 
wieder  beschafft  werden  muss,  bestimmte 
He  trüge  in  haar  ansammeln  muss. 

Man  kann  hei  der  Itemessung  dieser 
Hückingen  auch  den  künftigen  Altwerth 
gut  berücksichtigen  und  die  Höhe  der 
Rücklage  kann  unter  Berücksichtigung 
ihrer  Zinskraft  bis  zur  nöthig  werdenden 
Abhebung  der  ganzen  Summe  entsprechend 
niedriger  bemessen  werden,  z.  B.:  Bei  der 
Ronsdorf- Müngstencr  Eisenbahn  kosten 
1 km  Schienen  + Kleineisenzeug  9260  M. 
Die  Lebensdauer  ist  zu  20  Jahren  ange- 
nommen. Die  Werthvennindemng  ist  also 
pro  Jahr  463  M. 

Die  Rücklage  würde  aber  zu  berechnen  I 
sein  wie  folgt: 

9 260  M Beschaffung, 
hiervon  ab  4 260  M Altwerth. 

bleiben  5000  M nach  20  Jahren  zu 
beschaffen. 

Hei  jährlichen  Rücklagen,  die  mit  37] % 
verzinst  werden,  bestimmt  sich  der  Betrag 
zu  17680  M.  Der  Abnutzung  von  463  M 
steht  also  eine  Rücklage  von  176.80  M 
gegenüber. 

Bei  Schienen  und  Schwellen  ist  die 
Sache  einfach,  da  handelt  es  sich  mir  um 
eine  Wiederbesehnffung  nach  einer  be- 
stimmten Zeit.  Reparaturen  innerhalb 
dieser  Zeit  kommen  an  den  einzelnen 
Stücken  nicht  vor. 

Anders  ist  es  bei  den  Betriebsmitteln.  ! 

Bei  den  Wagen  und  Lokomotiven 
müssen  innerhalb  der  Lebensdauer  von  20 
bis  30  Jahren  grössere  Ausgaben  für  Re- 
paraturen vorgesehen  werden,  die,  falls  sic 
Zusammentreffen,  die  Gleichmilssigkeit  der 
Jahresabschlüsse  sehr  stören  können. 

Zuniichst  sind  es  die  Radreifen,  welche  , 
alle  2—6  Jahre  einmal  erneuert  werden 
müssen.  Es  verursacht  dies  immerhin 
grössere  Ausgaben.  Bei  einigermassen 
grösseren  Betrieben  kanu  man  zwar  diese 
Kosten  etwas  vertheilen  und  dann  aus  den 
Betriebseinnahmen  decken,  gut  bleibt  es 
jedoch  immer,  auch  diese  Ausgaben  durch 
Rücklagen  zu  decken. 

Dann  sind  die  Erneuerungen  der  Feuer- 
bttchsen  zu  erwähnen,  welche  etwa  alle  8 
bis  10  Jahre  nöthig  werden.  Diese  Kosten 
müssen  vertheilt  werden. 

Die  Auswechslung  der  Siederohre  würde 
ich  nicht  Vorschlägen,  durch  Rücklagen  zu 
decken.  Dieselbe  hängt  von  zu  verschie- 
denen Nebennmstftnden  ab  and  ist  deshalb 
sehr  unregelmässig 


Bei  den  mir  bekannten  Neben-  und 
Kleinbahnen,  bei  welchen  staatlicberseits 
die  sachlich  richtigen  Rücklagen  bestimmt 
werden,  ist  die  Lebensdauer  des  Oberbaues 
und  der  Betriebsmittel  durch  die  Zahl  der 
Züge  hezw.  durcli  die  Lokomotivkilometer 
bestimmt. 

Bei  Ronsdorf — Mutigsten  z.  B.  ist  an- 
genommen: 

„der  Oberbau  hält  100000  Züge  aus, 

„die  Lokomotiven  fahren  660000  km, 

„die  Personenwagen  720000  Achskilo- 
meter u.  s.  w.‘‘ 

I >iese  Art  der  Bestimmung  ist  tcchuisch 
sehr  gut,  denn  sie  berücksichtigt  die 
Schwankungen  eines  stärkeren  oder  schwä- 
cheren Betriebes  in  den  einzelnen  Betriebs- 
jahren. 

Aber  eine  Last  für  kleine  Betriebe 
bringt  diese  Art  der  Bestimmungen  mit. 
die  sehr  drückend  ist.  Es  müssen  nämlich 
hierbei  genaue  Fahrberichte  geführt  und 
hieraus  die  sehr  umständliche  Kilometer- 
statistik der  Fahrzeuge  aufgestellt  werden. 

Diese  Statistik  ist  genau  zu  führen  und 
nachzurechneit,  und  dies  verursacht  einen 
Aufwand  von  Kraft  und  Zeit,  den  inan  bei 
Kleinbahnen  vortlieilhafter  anwenden  kann. 

Besser  ist  es  schon,  man  bestimmt  die 
Rücklagen  nach  Jahren,  die  man  bei  dem 
rauthmasslichen  Betrieb  auf  der  betreffen- 
den Bahn  den  einzelnen  Theilen  als  Lebens- 
dauer zu-sprechen  kanu. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  diese 
Fonds,  welche  das  Kapital  für  die  Zeiten 
des  ausserordentlichen  Bedarfs  enthalten, 
sicher  angelegt  und  den  Schwankungen 
des  alltäglichen  Verkehrs  entzogen  werden 
müssen. 

Insoweit  im  öffentlichen  Interesse  die 
Pflicht  zu  dauerndem  Betriebe  aufcrlegt. 
ist,  würde  sich  sogar  eine  Hinterlegung  an 
zentraler  Stelle  (vielleicht  bei  den  Provin- 
zialverwaltungen  oder  bei  den  königl.  Re- 
gierangsliankstcllen)  empfehlen. 

Bei  dieser  zentralen  Hinterlegung 
könnten  die  Beträge  auch  sehr  leicht  auf 
höhere  Zinserträge  gebracht  werden,  als 
dies  fielt  kleineren  Unternehmungen  zu  er- 
reichen möglich  ist.  Man  hat  oft  grosse 
Mühe,  die  nach  und  nach  entstehenden 
Uebcrschüssc  von  500  oder  1000  M schnell 
zur  Zinstragung  zu  bringen-! 

DieStaatspapicre  oderStadtobligationcn 
siml  in  solchen  einzelnen  Stücken  nur 
schwer  zu  haben.  Es  entstehen  allerlei 
Spesen  von  Porti».  Provisionen  u.  s.  w. 

Dann  ist  die  Kontrole  der  Ausloositngen 
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und  die  Umwechselung  der  ausgeloosten 
Stücke  mit  Umständen  und  nicht  selten 
mit  Geldkosten  verknüpft. 

Auch  sind  Kursverluste  nicht  zu  ver- 
meiden. Eine  zentrale  Stelle,  an  die  man 
die  zur  Rücklage  bestimmten  Beträge  cin- 
sendet,  konnte  mit  Berücksichtigung  des 
Umstandes,  dass  die  Rückgabe  nur  auf 
etwa  einjährige  Ankündigung  zu  erfolgen 
braucht,  viel  vorthcllhafter  die  Gelder  an- 
legen,  als  cs  den  kleineren  Unternehmungen 
selbst  möglich  ist. 

Werden  jetzt  z.  B.  8'/t#/u  Papiere  ge- 
kaut!. so  entstehen  durch  den  Kurs,  welcher 
filr  diese  Stücke  über  100  ist,  Ertragsver- 
Inste,  und  der  angelegte  Betrag  verzinst 
sich  nur  zu  etwa  3 ’/4 "/«-  Da  nun  die  Rück- 
lagen für  den  Emcucrungsfonds  unter  An- 
nahme einer  stetigen  S1/»“/«  Verzinsung  be- 
messen sind,  so  müssen  alljährlich  die 
Kehlbeträge  an  den  Zinsen  dem  Komis  be- 
sonders angeführt  werden. 

Solange  die  kleinen  Unternehmungen 
die  Rückingen  für  die  Fonds  selbst  an- 
logen, ist  es  gut,  wenn  nur  staatlich  oder 
kommunal  garantirte  Inhaberpapiere  (wenn 
möglich  nicht  ausloosbare)  gekaut!  werden. 

Bei  der  Ermittelung  der  jährlichen 
Rücklagen  sollte  man  ferner  die  Verzin- 
sung derselben  zu  etwa  */« — geringer 
annchmcn.  als  der  Zinsfttss  derjenigen  Pa- 
piere ist,  die  mau  voraussichtlich  in  nächster 
Zeit  zum  Nennwerthc  kaufen  kann. 

Es  fragt  sich  nun.  welche  Theile  einer 
Kleinbahn  sind  durch  Rückingen  zu  decken, 
welche  Verwendungsdauer  soll  man  für  die 
einzelnen  Theile  annehmen  und  welche  Alt- 
wertlic  darf  man  nach  Ablauf  der  einzelnen 
llaltezeiten  erwarten. 

Nach  den  Erfahrungen,  die  ich  in  tlen 
von  mir  seither  geführten  Betrieben  ge- 
sammelt habe,  lässt  sich  etwa  Kolgendcs 
sagen. 

I.  Grunderwerb. 

Hie  in  diesem  Abschnitt  verbuchten 
Werthe  sind  der  Abnutzung  nicht  unter- 
worfen. 

Niu-  wenn  für  die  hier  zu  verrechnenden 
umzubauenden  Gebäude  oder  sonstigen 
lmnliebon  Anlagen  Unterhaltungspflichten 
übernommen  sind,  die  nicht  jährlich  lau- 
fende Ausgaben,  sondern  sprungweise 
grössere  Aufwendung  erfordern,  empfiehlt 
es  sieh,  diese  wiederkehrenden  Beträge 
durch  jährliche  Rücklagen  anzusammeln 
(Wasserläufe,  Arbeltsgrnben.  Wehranlagen 
n.  s.  w.). 


II.  Erd-,  Kels-  und  Böschuugs- 
arbeiten. 

Aus  diesem  Abschnitt  kommen  nur  die 
Befestigungen  von  Platz-  und  Wegeflächen 
in  Betracht. 

Chaussirte  Platz-  und  Wegeflächen  er- 
fordern je  nach  tler  Stärke  der  Benutzung 
in  Zeiträumen  von  10 — 20  Jahren  eine  voll- 
ständige Erneuerung  der  Steinlage. 

Für  gepflasterte  Flächen  kann  man  15 
bis  25  Jahre  annehmen. 

Der  Altwertb  der  zurückgenommenen 
Materialien  ist  sehr  gering,  und  sollten 
nicht  mehr  als  3 % bei  chaussirten  and 
6°/o  des  Anlagewerthcs  bei  gepflasterten 
Flächen  angenommen  werden. 

III.  Einfriedigungen. 

Bei  Kleinbahnen  können  hier  grössere 
Geländeraulagcn  an  den  benutzten  Strassen 
zur  Verrechnung  kommen. 

Diese  Geländer  werden  meist  aus  Eisen 
I sein  und  erfordern  dann  eine  regelmässige 
Aufwendung  für  Anstrich  und  Richten,  in 
nicht  allzugrossen  Zwischenräumen. 

Immerhin  wird  die  einstmalige  ganze 
Abnutzung  und  die  Ersatzleistung  im  Auge 
zu  behalten  sein. 

Als  Nutzungszeit  für  solches  Geländer 
würde  ich  60  Jahre  annehmen  und  den 
tnuthmassiiehen  Altwerth  am  Schlüsse 
dieser  Zeit  mit  10  "/o  vom  Anlagewerth  ein- 
setzen. 

IV.  Wegeübergänge. 

Sofern  nicht  kostspielige  Schranken 
und  sonstige  Absperrungsvorrichtungen 
vorhanden  sind,  ist  hier  keine  Veranlassung, 
jährliche  Rücklagen  zu  machen. 

Bei  mechanischen  Schranken  kann  mim 
je  nach  der  Bauart  10— 15  Jahre  Nutzangs- 
zeit vorsehen.  Den  Altwerth  würde  ich  za 
Null  annehmen. 

1 

V.  Durchlässe  und  Brücken. 

Soweit  die  Bauwerke  aus  Stein  be- 
stellen, kann  man  bei  regelmässiger  Unter- 
haltung eine  unbegrenzte  Dauer  annehmen. 
Etwaige  Unfälle  durch  höhere  Gewalt  sind 
von  dem  am  Schluss  behandelten  Reserve- 
fonds zu  übertragen. 

Bei  Eisenkonstruktionen  empfiehlt  es 
sich  jedoch,  die  Nutzungszeit  zu  begrenzen, 
nnd  dürfte  dieselbe  etwa  auf  50  Jahre  an- 
zunehmen sein. 
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Der  Altwerth  wird  mit  etwa  25%  za 
bemessen  sein. 

Der  wiederholt  zu  erneuernde  Austrieb 
wird  am  besten  mit  dem  Anstriche  der 
Häuser  und  der  Wagen  in  eine  Zeitfolge 
gestellt  und  auf  diese  Weise  jedem  Ge- 
schäftsjahr ein  bestimmter  aus  dem  Betriebe 
zu  zahlender  Betrag  zugewiesen. 

VI.  Tunnels. 

Hei  regelmässiger  Unterhaltung  bedarf 
es  der  Deckung  durch  Jahresrücklngcn 
nicht. 

VII.  Oberbau. 

Bei  dieser  Position  empfiehlt  es  sich, 
nicht  nur  die  Erhaltung  der  richtigen  hori- 
zontalen und  vertikalen  Lage  auf  die  lau- 
fenden Unterhaltungen  zu  verrechnen,  son- 
dern auch  den  jährlichen  Bedarf  an  Klein- 
eisenzeug auf  diese  Rechnung  zu  über- 
nehmen. Bei  dem  wiederholten  Stopfen 
und  Richten  des  Gleises  geht  stets  etwas 
Kleineisenzeug  verloren  und  dieses  muss 
laufend  erneuert  werden. 

Sprungweise  zu  erneuern  sind  2 Gruppen 
der  Oberbautheile : 

A.  DasBettungsmaterinl  und  die  Schwellen, 
wobei  wieder 

a)  hölzerne  Schwellen, 

b)  eiserne  Schwellen  unterschieden 
werden  müssen. 

B.  Die  Schienen  und  das  bei  Gelegenheit 
der  Umlegung  nöthig  werdende  Klein- 
eisenzeug. 

Bei  beiden  Gruppen  muss  mau  nuch 
Ablauf  der  Nutzungszeit  berücksichtigen: 

Die  Beschaffung  des  neuen  Materials. 
Die  Einlegungskosten  — die  wegen 
der  Vermeidung  der  Betriebsstörun- 
gen höhere  sind  als  beim  Neubau. 
Dii-  Abfuhr  der  alten  Materialien. 

Das  Bettungsmaterial  wird,  wenn  es 
ursprünglich  von  guter  Beschaffenheit  war. 
die  Nutzungszeit  der  Schienen  haben. 

Die  hölzernen  Cjuerschwellen  sollte  man 
nicht  höher  als  zu  10— 12  Jahren  Nutznngs- 
zeit  einschätzen. 

Die  eisernen  Querschwellen  werden  bei 
richtiger  tjnerschnittswahl  mit  den  Schienen 
gleich  halten.  Die  Schienen  werden  bei 
Inanspruchnahme  von  600  kg  pro  ijcm  und 
•■iner  normalen  Fahrgeschwindigkeit  von 
nicht  mehr  als  16  km  in  der  Stunde  20 
Jahre  halten,  vorausgesetzt,  dass  sie  aus 
besten  Stahl  sind. 


Der  Altwerth  des  Bettungsmaterials 
wird  gleich  Null  sein  und 

derjenige  der  hölzernen  Schwellen  10%. 

derjenige  der  eisernen  Schwellen  40°/o. 

derjenige  der  alten  Schienen  60%  (?)  des 
Anschaffüngswerthes  betragen. 

Für  Weichenzungen  und  Herzstücke 
empfiehlt  es  sieh,  die  Nutzungszeit  nicht 
über  15  Jahre  cinzustcllen.  Der  Altwertli 
wird  36%  betragen. 

Für  Drehscheiben  kann  man  bis  etwa 
25  Jahre  und  für  Schiebebühnen  je  nach 
der  Bauart  12 — 18  Jahre  e insetzen.  Der 
Altwerth  ist  in  beiden  Fällen  etwa  25%. 

Vlll.  Signale. 

Die  Beschaffungen,  welche  man  in 
diesem  Abschnitte  zu  buchen  hat,  sind  so 
gering,  dass  deren  Erneuerung  in  den  Vor- 
anschlag der  laufenden  Unterhaltung  ein- 
gestellt werden  kann. 

IX.  Bahnhöfe  und  Hochbauten. 

Für  die  Hochbauten  ist  zu  beachten, 
dass  bei  öffentlichen  Vcrkchrsanstaltcn  die 
Abnutzung  nicht  so  weit  ausgedehnt  wer- 
den kann  als  hei  Privatbetrieben.  Nach 
30  —40  Jahren  wird  der  dringliche  Wunsch 
rege  werden,  die  alten  Gebäude  durch 
neue  zu  ersetzen,  und  für  diesen  Fall  wäre 
es  immer  rathsam,  jährliche  Rückzahlungen 
für  eine  Nutzungszeit  von  36  Jahren  einzu- 
stellen. Der  Altwertli  der  Häuser  wird 
meist  sehr  gering  sein,  und  sollte  derselbe 
nicht  höher  als  zn  5%  des  Anscliaffimgs- 
werthes  bemessen  werden. 

X.  Wcrkstattsanlagen. 

Die  Werkzeuge  für  Handbetrieb  müssen 
laufend  erneuert  werden,  dagegen  sind  bei 
mechanischem  Betrieb  der  Werkstätten: 

Dampfkessel, 

Dampfmaschinen, 

Drehbänke, 

Hobelmaschinen. 

überhaupt  alle  Hilfsmaschinen  mit  mecha- 
nischem Antrieb  nach  20  Jahren  Nutzungs- 
zeit zu  ergänzen  und  der  Altwerth  hierbei 
mit  15- -20%  zu  berücksichtigen. 

XI.  Ausserordentliche  Anlagen. 

Es  kommt  ganz  darauf  an.  was  aut 
diesen  Abschnitt  verbucht  wird  und  inwie- 
weit gleiehmässig  oder  stossweise  Unter- 
haltungs-  oder  Emcncrungsausgaben  aus 
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«len  hier  verrechneten  Herstellungen  ilcm 
Unternehmen  zur  I ,nst  fallen. 

XII.  Betriebsmittel. 

Das  Lackiren  der  Wagen,  die  laufenden 
kleinen  Reparaturen,  das  Alidrehcn  der 
Radreifen,  das  Auswechseln  der  Siederohre, 
die  Unkosten  bei  den  kleineren  Revisionen 
empfiehlt  Bich  dem  Jahresvoranschlag  zu 
überweisen. 

Dagegen  sind  die  Erneuerung  der  Rad- 
reifen und  der  Feuerbüchsen  und  die 
Kosten  der  grösseren  inneren  Revisionen 
durch  Rücklagen  anzusammeln. 

Wenn  irgendwo,  dann  spielt  bei  den 
Betriebsmitteln  die  gute  erstmalige  Her- 
stellung aus  bestem  Material  die  grösste 
Rolle.  Auch  hier  ist  zu  beachten,  dass  vor 
allem  bei  den  Wagen  es  ziemlich  gleich- 
gütig  ist.  ob  der  Wagen  das  ganze  Jahr 
unbenutzt  in  Wind  und  Wetter  dasteht 
oder  ob  er  int  normalen  Betriebe  benutzt 
und  richtig  unterhalten  wird.  Bei  dem 
Stehen  in  Wind  und  Wetter  verliert  der 
Wagen  fast  ebenso  viel  an  Werth,  als  bei 
normalem  Betriebe  und  guter  Unterhaltung. 

Bei  den  Betriebsmitteln  sind  bei  den 
meisten  der  bestehenden  Kleinbahnen  bezw. 
schmalspurigen  Nebenbahnen  sehr  lange 
Nutzungszeiten  angenommen. 

Man  lud  bei  der  Festsetzung  dieser 
Zeiten  sich  zu  sehr  nach  den  Erfahrungen 
der  Staatseisenbahnen  gerichtet  und  an 
dieselben  den  unrichtigen  Schluss  geknüpft, 
dass  bei  Kleinbahnen  die  Sache  nicht  so 
ängstlich  sei  und  dass  man  aus  deren  Be- 
triebsmitteln deshalb  eine  noeh  grössere 
Datier  herausschlagen  könne. 

Ich  halte  es  für  richtiger  zu  sagen: 
„Weil  bei  den  Kleinbahnen  die  Unter- 
haltung und  die  Kontrole  nicht  so 
peinlich  sind  und  sein  können  wie 
bei  den  Hauptbahnen,  so  wird  die 
Lebensdauer  der  Betriebsmittel  hier- 
durch verkürzt.“ 

Der  Zustand  der  Betriebsmittel  bei  den 
mir  bekannten  Kleinbahnen  und  schmal 
spurigen  Nebenbahnen  lässt  erkennen,  dass 
eitle  Lokomotive  bei  normalem  Betriebe 
etwa  20  Jahre  uttd  die  Wagen  aller  Art 
etwa  2ä  Jahre  betriebsfähig  bleiben  worden. 

Hiernach  würden  sieh  folgende  Zeiten 
ergeben: 

u)  Wagen  aller  Art 

Radreifcuemcueruugen  alle  10  Jahre. 

Altworth  = Null. 

Wagcnnutzimgszeit  25  Jahre.  Altwerth 

= 10"/,,. 


b)  Lokomotiven 

Radreifenerneuerungen  alle  5 Jahn 
Altwcrtli  = Null. 

Innere  Revisionen  alle  9 (?)  Jahre. 
FeuorbUehsenerneuerung  alle  9 Jahre. 
Altwerth  = 15%- 

Lokomotivnutzuugszeit  20  Jahre.  Alt 
wertli  = 12 

XI II . Verwaltungskosten. 

XIV.  insgemein. 

XV.  Etwaige  Ausfälle  beim  Betriebe 
einer  Strecke  auf  Kosten  des  Baukapitals. 

XVI.  Zinsen  während  der  Bauzeit. 

XVII.  Kursverluste. 

XVIII.  Erste  Dotirnugeii  der  Reserve- 
it.  s.  w.  Fonds. 

Auf  diese  6Abseliuitte  desßaubucliungs- 
formulars  werden  keine  Anschaffungen,  die 
eine  Rücklage  beanspruchen,  verbucht. 

Ich  habe  in  dem  Vorstehenden  des  öf- 
teren von  normalem  Betriebe  nnd  normaler 
Benutzung  gesprochen. 

Als  normalen  Betrieb  habe  ich  auge- 
nommen,  dass  auf  einer  K leinbaiin  täglich 
5 Züge  nach  jeder  Richtung  verkehren  und 
dass  die  Lokomotiven  im  Jahresdurchschnitt 
nicht  mehr  als  60  km  täglich  zurüeklegett. 

Bei  den  Wagen  ist  naeit  meiner  An- 
sicht die  durchschnittlich  tägliche  Lanfzahl 
zu  20  km  für  die  Güterwagen  und  zu  etwa 
40—50  für  die  Personenwagen  als  normal 
zu  bezeichnen. 

Es  möchte  nun  nach  dem  Vorstehenden 
als  sehr  umständlich  erscheinen,  den  Er- 
netterungsfonds  aus  so  vielen  einzelnen 
Thcüen  zusammenzusetzen. 

Diese  Arbeit  ist  aber  nicht  so  schlimm, 
wenn  dir-  Kleinbahnen  von  vornherein  eine 
genaue  Baubuchung  führen.  Diese  Buchung 
müsste  nach  einem  einheitlichen  Schema 
erfolgen,  das  sieh  ganz  unbedenklich  au 
das  Hlr  tlen  Bau  von  Eisenbahnen  vorge- 
Bchrichene  Nonnalbuchungsformular  an- 
Ichnen  kann.  Dieses  Xormalbnchungsfor- 
mulnr  ist  auch  für  Kleinbahnen  sehr  klar 
und  einfach  durchzuführeu. 

Für  die  einzelne  Kleinbahn  würde  nun 
zunächst  festzusetzen  sein 

1.  der  Zinsfuss,  zu  welchem  die  ein- 
zelnen Jahresrücklagen  sielt  ver- 
zinsen sollen: 

sodann  würde 

2.  eine  Tabelle  aufzustellen  sein.  au> 
welcher  hervorgeht,  welcher  Betrag 
nach  Alllauf  der  einzelnen  Nutzung' 
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Zeiten  für  den  »ich  abnatzenden  An- 
lagethcQ  unter  Hinzurechnung  de»  frei- 
werdenden  Altwerthe»  bereit  stehen 
muss. 

Hiernach  richtet  sich 

8.  der  Betrag,  welcher  für  den  zu  »ara- 
melndeu  Werth  pro  Jahr  zurückgelegt 
werden  muss  und  welcher  »ich  ans 
den  Elnzelbetriigen.  die  in  den  ein- 
zelnen vorgenannten  Abschnitten  be- 
rechnet werden,  zusaiuiuensetzt. 

Weniger  umständlich  ist  die  Bildnng  des 
Keservefouds. 

Iu  der  l’raxis  bestehen  für  die  Klein- 
bahnen und  die  schmalspurigen  Xehen- 
b ahnen 

a)  der  Reservefonds  nach  Art.  185  b des 
Handelsgesetzbuches,  der  die  Aufgabe 
hat.  UnterbUanzen  nuszugleichen  und 
welcher  durch  Rücklage  des  zwanzig- 
sten Theils  der  jährlichen  Reinge- 
winne bis  zur  nahe  von  >/ln  des  ge- 
summten Aktienkapitals  augesammelt 
wird: 

b)  der  Spezialreservefonds,  welcher  zur 
Bestreitung  von  solchen,  durch  misser- 
gewöhnliche  Elementarereignisse  und 
grossere  Unfälle  hervorgerufenen  Aus- 
gaben dieut,  die  erforderlich  werden, 
damit  die  Betonierung  mit  Sicherheit 
und  in  der  der  Bestimmung  des  Un- 
ternehmens entsprechenden  Weise  er- 
folgen kann. 

Der  Reservefonds  (a)  dient  in  der 
Hauptsache  als  Regulator  für  den  Fall,  dass 
der  Emeuerungsfonds  nicht  rechtzeitig  die- 
jenigen Betrüge  bereit  hahen  sollte,  die 
zur  Wiederhesehaffung  abgenutzter  Theilc 
des  Unternehmens  uüthig  sind. 

Der  Spezialreservefonds  (b)  hat  seit 
Einführung  der  Bassagier-  und  I’assanten- 
versicherung,  sowie  der  Saelischftdenver- 
»icheruugen  (zu  denen  jedes  Unternehmen 
verpliiehtet  sein  sollte)  an  Bedeutung  ver- 
loren. 

Es  bleiben  für  diesen  Fonds  nur  noch 
die  Schilden  durch  höhere  Gewalt  und  un- 
günstig ansgegangene  Prozesse  übrig. 

Auf  alle  Fülle  sollen  die  Einlagen  in 
den  Spezialreservefonds  (b)  dann  aufhören, 
wenn  ein  Betrag  von  ungefähr  500  M für 
das  Kilometer  Betriebsläuge  des  Unter- 
nehmens erreicht  ist  und  dann  solange 
unterbleiben,  bis  die  Fonds  nicht  um  mehr 
als  eine  Jahreseinlage  geschwächt  sind. 


Es  wird  genügen,  wenn  dieser  Fonds 
im  Laufe  der  ersten  10  Jahre  erstmalig 
gefüllt  ist. 

I.  Tabelle  für  die  prozentualen  Rücklagen 
bei  einer  jährlichen  Verzinsung  derselben 


in  i t 

8,0  % 8,25  % 8,5%  8,75%  4,0% 


Es  sind  zur  Ansammlung  van  100  M in 
n Jabreu  jährlich  zurückzulegen: 


1=  1 

100, 00 

100, 00 

100, oo 

100, oo 

100,00 

2 

49,» 

49,ao 

49,  u 

49, IC 

49,07 

3 

82,si 

32,70 

82,30 

32,11 

32.04 

4 

23,90 

23,»i 

28,73 

23,44 

23, li- 

5 

48,94 

18,7« 

18,«i 

18,16 

la« 

6 

15,40 

15,86 

15,36 

15,17 

16,0« 

7 

18,01 

12,91 

12, ü 

12,7« 

1266 

8 

11, »1 

ll,ti 

11,05 

10,91 

10,81 

9 

0,84 

9,74 

9,64 

9,si 

9.U 

10 

8,75 

8,63 

8,54 

8,43 

8,33 

11 

7,8t 

7,71 

7^i 

7.« 

7,41 

19 

7,01 

6.94 

6,*5 

6,71 

6,64 

13 

6,40 

6,» 

6,31 

6,11 

6,01 

14 

5,81 

5,71 

5)66 

5,16 

5,47 

15 

5,54 

5,34 

5,|R 

5,09 

4,9« 

16 

4,90 

4/0 

4,7  J 

4,67 

4,89 

17 

4,40 

1,40 

4,«o 

4,31 

4,17 

18 

4,« 

4,19 

4,08 

4,00 

3,90 

19 

3,99 

1 3,99 

8,73 

8,70 

3,(1 

20 

3,t> 

3,48 

3,54 

3,15 

3,3« 

21 

3,49 

3,» 

8,30 

8,31 

3,13 

22 

3,97 

3,18 

8,03 

3,01 

2,91 

23 

3,09 

2,99 

2,91 

2,  *3 

2,73 

*24 

2, Ml 

2,91 

2,73 

2,64 

2,5«, 

25 

2,74 

2,57 

2,4» 

2,10 

26 

2,19 

2,11 

2,41 

2,34 

2,96 

27 

2,44 

2^17 

2,39 

2,10 

2,1V 

98 

2,89 

2,34 

2,16 

2,08 

2,oo 

29 

2,7t 

2,13 

2,04 

1,37 

1,89 

30 

2,10 

2,07 

1,94 

1»*6 

1,7* 

31 

2,00 

1,97 

1,M 

1,76 

1,® 

32 

1,90 

1,97 

1»7« 

1,67 

1,60 

33 

1,99 

1,78 

1,66 

1,58 

34 

1,78 

1*63 

lj» 

1,40 

1,43 

35 

1,41 

1,1« 

1,50 

1,43 

1,36 

36 

1,1*  ' 

M® 

1,43 

1,» 

1,23 

37 

1,11 

1,47 

1,36 

l,*9 

1,» 

38 

1,«  | 

»•" 

1,30 

1.93 

1,16 

39 

lr**  [ 

1,31 

1,31 

1,17 

l,u 

40 

1,33 

Ml 

1,1* 

1.1* 

1,05 

41 

1,37 

1,30 

1,13 

1,06 

1,00 

42 

1,33 

1,14 

l^M 

1,03 

0,95 

43 

1,11 

1,10 

1,03 

0,97 

0,9t 

44 

1,13 

Mi 

0,39 

0,98 

0,87 

45 

1,08 

Mi 

0,35 

0,8« 

0,83 

46 

1,04 

0,97 

0,9! 

0,«« 

0,79 

47 

1,00 

0^>3 

0,«7 

0,81 

0,75 

48 

0,36 

0,<9 

0,tt 

0,77 

0,72 

49 

0,93  ! 

0,46 

0,60 

0,74 

0,69 

5<> 

0,«3  I 

0,43 

0,76 

0,71 

0,66 
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II.  Ermittelung  <ler  Rücklagen  für  den  Kmenernngafonda 

einer  Kleinbahn  von  15  km  Länge  und  mit  normalem  Betriebe. 

Es  ist  angenommen,  dass  täglich  6 Züge  nach  jeder  Richtung  verkehren. 

= 366  x 6 x 16  x 2 = 54760  Zugskilometer  im  Jahre. 

Die  Rücklagen  sollen  so  angelegt  werden,  dass  dieselben  sich  mit  8%%  verzinsen. 
Bezüglich  der  prozentualen  Rücklagesätze  wird  auf  die  vorstehende  Tabelle  verwiesen. 


I.  Grunderwerb. 

Vakat. 

II.  Erd-,  Fels-  und  Boschungsarbeiten. 

1.  7 60t)  qm  chaussirte  Wegefläche,  16  cm  Packlage,  10  cm  Grobschlag  und  6 cm 

Kies  k 3,40  M — *26260  M — Pf 

Altwerth  3%  = 787  „ 50  „ 

26462  M 50  Pf 

Nutzungszeit  20  Jahre.  Itiicklagesatz  3,44%  von  *25  462  M 60  Pf  ... 
‘2.  663  qm  gepflasterte  Wegefläche,  mit  Pflaster  II.  Klasse  belegt,  a 5,oo  M 

- 3096  M 80  Pf 

Altwerth  6%  = 186  „ 81  „ 

2910  M 99  Pf 

Nutzungszeit  *25  Jahre.  Rücklagesatz  2,47%  von  2910  M 99  Pf  . . . . 
LII.  Einfriedigungen. 

3.  4,o  km  eisernes  (1  eiänder,  k 2 860  M = 11400  M 

Altwerth  26%  = 1 140  , 

10  260  M 

Nutzungszeit  50  Jahre.  Kückl&gesatz  0,76%  von  ln  260  M 

IV.  Wegeübergänge. 

Vakat. 

V.  Brücken  und  Durchlässe. 

4.  1 eiserner  Brückenträger  von  48,4  m Spannweite.  Anlage  werth  . . 36  800  M 

Altwerth  25%  = 9200  . 

27600  M 

Nutzungszeit  50  Jahre.  Kücklagcsatz  0,76%  von  27  600  M 

Es  wird  angenommen,  dass  bei  einer  dereinstigen  Erneuerung  der  Betrieb 
über  die  Brücke  eingestellt  wird,  dass  also  keine  besonderen  Unkosten  für 
den  Einbau  erwachsen. 

VI.  Tunnels. 

Vakat. 

VII.  Oberbau. 

Der  Oberbau  besteht  aus  Stahlschicncn,  Stahlschwellen  und  Grauwacken* 
bettungsmaterial.  Die  Schienen  werden  mit  3,4  Tons  Raddruck  belastet.  Die 
Fahrgeschwindigkeit  beträgt  15  km  per  Stunde. 

5.  17  400  m Gleis,  Schienen  und  Kleineisenzeug,  & 6,«  M = 97  440  M 

Altwerth  60%  = . 58  464  , 

38  976  - 

Schwellen  k ni  Gleis  S M = 62  200  M 

Altwerth  40%  = . . . 20  880 

31320  „ 

Bettungsmaterial  & m Gleis  2»u  M . 34  800  M 

Alt  werth  = 0„ 


Verlegungskosten  per  m 1,jm  M 33  060  M 

Zuschlag  für  Erschwernisse  wegen  Aufrechterhal- 
tung des  Betriebes  90%  = 6 612  „ 

39  672  .. 

Summa  144  768  M 

Nutzungszeit  20  Jahre.  Rücklagesatz  3,54%  von  144  768  M 5124  79 
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6. 


9. 


Uebertrag 

50  Stück  Weichen  mit  hölzernen  Querschwellen.  Schienen,  Zungen  und  Herz- 


stück von  Stahl 

a)  Zungen  und  Herzstück  per  Weiche  175  M = «760  M — Pf 

Altwerth  88%  = . 8068  ■ 50  „ 

5687  M 50  Pf 

Ualtezeit  15  Jahre.  RUcklagesatz  6,i»  % von  5 687  M 50  Pf 

b)  Schienen  und  Kleineisenzeug  per  Weiche  180  M = 9000  M 

Altwerth  «0%  — 5400  M 

8 600  M 

Schwellen  per  Weiche  110  M = 5 500  M 

Altwerth  10%  = 560  - 

4 950  „ 

Bettungsmaterial  per  Weiche  HO  M = 3 000  M 

Altwerth  = 0„ 

3000  » 

Verlegungskosten  per  Weiche  75  M = 8760  M 

Zuschlag  für  Erschwernisse  wegen  Aufrechterhal- 
tung des  Betriebes  10%  = 875  „ 

4196  „ 
Summa  15  675  M 


Nutzungszeit  90  Jahre.  Kücklagesatz  3,m%  von  16675  M 


1 Drehscheibe  (Eisentheile). 

Anschaffungs-  und  Materialwerth 1 800  M 

Altwerth  95  % = 460  , 

1 350  M 


Nutzungszeit  96  Jahre  Kücklagesatz  9,45%  von  1 360  M 

VIII.  Signale. 

Vakat. 

IX.  Bahnhöfe  und  Haltestellen. 
(Hochbauten.) 


Es  sind  Hochbauten  im  Gesammtwerthe  von 69  790  M vorhanden. 

Altwerth  5%  = 3486  , 

66  934  M 


Nutzungszeit  36  Jahre.  Rücklagesatz  1,4%  von  66  934  M 

X.  Werkstattsanlagen. 

Es  sind  Hülfsmaschinen  mit  mechanischem  Antriebe  im  Werthe  von  zu- 
sammen   9840  M vorhanden. 

Altwerth  15%  = 1 401  „ 

7 939  M 

Nutzungszeit  90  Jahre.  Rücklagesatz  3,4«%  von  7 939  M 

XI.  Ausserordentliche  Anlagen. 

Vakat. 


6 888 


994 


564 


84 


993 


981 


Pf 

71 


61 


90 

70 

I 

51 


04 


10. 


11. 


XII.  Betriebsmittel. 


9 Stück  Personenwagen  ü 6000  M = 54  000  M 

2 * Post-  und  Gepäckwagen  ä 2200  M = 4 4C0  * 

4 - bedeckte  Güterwagen  k 1 ftOO  M = 7200  „ 

18  „ offene  Güterwagen  4 1 300  M = 23  400  „ 

2 „ Babnineisterwagen  & 450  M = 900  » 

Summa  89900  M 

Alt werth  10'Vo  = • * i 8 990  - 


Summa  80910  M 

Nutzungszeit  25  Jahre.  Kücklagesatz  2,»:%  V0D  80910  M 


2079 


39 


84  Achsen  die  Radreifen  zu  erneuern  « 150  M = 12600  M 

Altwerth  = 0 „ 


12  600  M 

Nutzungszeit  10  Jahre.  Kücklagesatz  8,m%  von  12600  M 1076  04 

Seite  . . . I 11  702  90 
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M Pf 

Uebertrag 

11702  90 

IS. 

3 Stück  Lokomotiven  & 10  000  M = 45000  M 

Altwerlh  12%  — 5400  .. 

39  600  M 

Nutzungszeit  20  Jahre.  Rücklagesatz  8,54  % von  39600  M 

1401  84 

13 

9 Achsen  die  Radreifen  zu  erneuern  ä 200  M = 1 800  M 

Altwerth  — 0» 

1800  M 

Nutznng-szeit  5 Jahre.  Rücklagesatz  18,6--°/o  von  1800  M 

335  70 

14. 

3 innere  Revisionen  & 2 500M  — 7 500  M 

Zeitdauer  9 Jahre.  Rücklagesatz  9,64%  von  7 500  M 

723  — 

16. 

8 Feuerbüchsen  erneuern  & 2 500  M— 7 500  M 

Altwcrth  15  o « — . 1 125  - 

6 875  M 

Nutzungszeit  9 Jahre.  Riicklagesatz  9.6«%  von  6 875  M 

614  55 

Summa  der  Jahresrücklagen 

14  777  99 

111.  Zusammenstellung  der  berechneten  Betrüge. 


Bedarf 
M Pf 

•/. 

Deckung 
...  anzu- 

Alt  werth  gamu,e]n 

M Pf;  M Pf 

Bam- 

mel- 

zeit 

Jahre 

Jährliche 
Rücklage 
% M 

L 

Grunderwerb.  Vakat 

11.  l. 

Cha ussirte  Flüchen  .... 

26  250  — 

8,o 

787 

50 

20 

3,54 

901 

37 

2. 

Gepllasterte  Flächen  . . . 

3096  80 

6,o 

185 

61 

2910  99 

25 

2,»7 

74 

81 

1IL  3. 

Eisernes  Gelünder  .... 

11400  — 

10,o 

1 140 

— 

10260  — 

50 

0,7« 

77 

93 

IV. 

Wegeübergänge.  Vakat. 

— — 

— 

— 

— 

— 1 — 

— 

— 

— 

— 

V.  4. 

Eiserne  Brücken 

36  800  - 

25.0 

9 200 

— 

27600  * 

60 

0,76 

209 

76 

VI. 

Tunnel.  Vakat. 

vn. 

Oberbau. 

6. 

Gleis . . 

97  440  — 

60,o 

58  46-1 

— 

88976  — 

Schwellen 

52  200  — 

40,o 

20880 

— 

31320  — 

Bettungsmaterial 

34  800  1— 

— 

— 

— 

84  800  — 

Verlegungskostcn  .... 

33  000  — 

— 

— 

— 

33  060  — 

Zuschlag  für  Erschwernisse 

6 612  — 

— 

— 

6 612  — 

224112  — 

79  344 

— 

144  768  - 

20 

3,64 

5124 

79 

ü. 

Weichen. 

a)  Zungen  und  Herzstücke  . . 

8 750  — 

35,o 

3 062  50 

6 687  50 

15 

5,1  s 

294 

61 

b)  Schienen  u.  Kleineisenzeug 

9000  — 

t»,0 

5 400 

— 

3600  — 

Schwellen 

5 500  — 

10,0 

550 

— 

4 950  — 

Bettungsmaterial 

8000  — 

— 

— 

— 

3000  — 

Verlegungskostcn  .... 

3 750  — 

— 

— 

— 

8 750  — 

Zuschlag  für  Erschwernisse 

375  — 

— 

— 

— 

375  — 

21  675  — 

5 950 

— 

15  675  - 

20 

654 

90 

7. 

Drehscheibe 

1800  — 

25,0 

450 

1 550  — 

25 

2^7 

34 

70 

VIIL 

Signale.  Vakat. 

IX. 

Bahnhöfe  und  Haltestellen. 

8. 

Hochbauten 

69  720  — 

5,o 

3 486 

— 

662841— 

35 

M 

993 

51 

X.  9. 

Werkstattsanlagen  .... 

9 340  — 

15,o 

1401 

— 

7 939  — 

20 

3,6t 

281 

04 

XI. 

Ausserordentliche  Anlagen. 

„Vakat. 

— — 

1 

XU. 

Betriebsmittel. 

10. 

Wagen  aller  Art 

89900  — 

10,0 

8990 

— 1 

80910  — 

25 

2,67 

2079 

89 

11. 

Radreifen  für  die  Wagen  . 

12  600  — 

— 1 

— 

— 

12  600  — 

10 

8^1 

1076 

04 

12 

Lokomotiven  ..... 

46  000  — 

12,0 

5 40«» 

— 

39  600  — 

20 

3,64 

1 401 

84 

13. 

Kadreifeu  f.  d.  Lokomotiven 

1800  — 

— 

— 

— 

1800  — 

5 

18^6 

335 

70 

14. 

Innere  Revisionen  .... 

7 600  — 

— 

— 

— 

7 5J0  — 

9 

9^4 

723 

— 

16. 

Feuerbiichscn 

7 500  — 

16,0 

1 125 

6 376  — 

9 

9,61 

614 

55 

Summa  der  Jahresrücklagen 

14  777 

99 
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tKÄAhÄ*,t]  Grundzüge  für  Erneuerungsfonds  bei  Kleinbahnen. 


IV.  Zasaininenatellang  der  BetlUge  in  gleicher  .Sammelzeit. 


Bedarf 
M Pf 

% 

Deckung 

an  zu- 

Altwerth  sammeIn 
M Pf  M Pf 

Sam- 

mel- 

Mit 

Jahie 

Jährliche 

Rücklage 

% w 

Pf 

A. 

18. 

Radreifen  für  Lokomotiven  . . 

18no  — 

— 

— — 

1 800  — 

5 

18,04 

335 

70 

K. 

14 

Innere  Revision 

7 500  — 

— 

— — 

7500  — 

15 

Feuerbüchsen 

7 50u| — 

15.o 

1125  — 

6375  — 

15  000  — 

1 125  — 

18  875  — 

9 

9,61 

1337 

66 

c. 

11 

Radreifen  für  die  Wagen  . . . 

12  000  - 

— 

— 

12  600  — 

10 

8,M 

1076 

04 

6. 

D. 

Weichen. 

a)  Zungen  und  Herzstücke  .... 

"750  — 

35.o 

3062  50 

5687  50 

15 

6.1* 

294 

61 

1. 

b. 

Chaussirte  Flüchen 

8.o 

787  50 

25  462  50 

8. 

Gleis 

224  112- 

— 

79  344  — 

144  763  — 

6. 

Weichen  mit  Ausnahme  von 

Zungen  und  Herzstücken  . . . 

21025  — 

— 

5 950- 

15675- 

9. 

Werkstattsan  lagen 

9340  — 

15,o 

1401  — 

7 93»- 

12. 

Lokomotiven 

45  000  — 

12.0 

5400  — 

39  600  — 

y 

320  327  - 

92  882  60 

233  914  50 

20 

3,54 

8263 

91 

2. 

Gepflasterte  Flüchen 

3096  80 

ü,o 

185  81 

291099 

7. 

Drehscheiben 

1800  — 

25,o 

450  — 

1350 

10 

Wagen  aller  Art 

83‘JOO  — 

lO.o 

8990- 

80910  — 

G 

94  796  80 

9625  61 

8517099 

25 

2.H 

2188 

90 

8- 

Hochbauten 

60720  — 

5,o 

8486  — 

66  284  — 

35 

M 

998 

51 

H. 

8. 

Eisernes  Geländer 

11  400  - 

10,o 

1 1 1" 

10  260  — 

4 

Eiserne  Brücken 

36  H00  — 

25,0 

9240  — 

27  600  - 

48200  — 

10  340  — 

37  860  — 

50 

0,?* 

287 

74 

Summa  der  Jahresrücklagen 

14  777 

99 

V.  Berechnung  des  Sollbestandes  im  Grnenernngsfonds. 


Jahr 

Tag 

1 

P 

— 

1 

© 

Zur  Ver- 
wendung 
zu 

entnehmen 
M Pf 

Zinsen 
M Pf 

Jahres- 

rücklage 

M Pf 

Be- 

rechnung 

M PI 

1897 

31.  Dez. 

Jahresrücklage 

1 

14  778  — 

14778 

1898 

31.  Dez 

Zinsen  von  14  778  auf  1 Jahr8,/j% 

— — 

517  23 

— — 

517 

23 

• 

Jahresriicklage 

2 

— 1 — 

— ~ 

14  778  — 

14  778 

— 

Bestand 

30073 

23 

1699 

31.  Dez. 

Zinsen  von  30  073,34  auf  1 Jahr 

»'/>% 

— — 

1 052  56 

— i— 

1052 

66 

* 

Jahresrücklage 

3 

— — 

— — 

14  778 

14  778 

Bestand 

45903 

79 

1900 

31.  Dez. 

Zinsen  von  45903,?»  auf  1 Jahr 

3Vt»o 

— — 

1G<>G  63 

— ! — 

1606 

63 

|| 

Jahresrücklage 

4 

— — 

— — 

14  778 |— 

14  778 

— 

Bestand 

62  288 

42 

Digitized  by  Google 
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Jahr 

Tag 

X3 

*1 

? 

-O 

f 

-c 

1 

Zur  Ver- 
wendung 
zu 

entnehmen 
M l*f 

Zinsen 
M ,P  1 

Jahres- 

rücklage 

M | Pf 

Be- 

rechnung 

M | Pf 

Uebertrag 

62288 

42 

1901 

31.  Dez. 

Zinsen  von  62  288,4a  auf  1 Jahr 

SV»*/« 

— 

— 

2180  09 

— 

— 

2180 

09 

* 

Jahresrücklage 

5 

— 

— 

— — 

14  778 

— 

14778 

- 

79  246 

51 

* 

Radreifen  für  Lokomotiven  A . 

1 800 

- 

— i— 

- 

- 

1800 

- 

Bestand 

77  446 

51 

1902 

81.  Dez. 

Zinsen  von  77  446,*i  auf  1 Jahr 

3 Vi% 

— 

— 

2610  63 

— 

— 

2 610 

63 

ff 

Jahres  rück  läge 

6 

— 

— 

— — 

14  778 

14  778 

- 

Bestand 

94  835 

14 

19113 

31.  Dez. 

Zinse»  von  94835,1«  auf  1 Jahr 

3 '/»% 

— 

— 

3 319  23 

— 

- 

3 319 

23 

ff 

Jahresrücklage 

7 

— 

— 

— - 

14  778 

- 

14  778 

“ 

Bestand 

112  932 

37 

1904 

81.  Dez. 

Zinsen  von  112*932,37  auf  1 Jahr 

3Vj°/o 

— 

— 

3952  63 

— 

— 

3 962 

63 

ff 

Jahresrücklage 

Ö 

— 

— 

— |— 

14  778 

— 

14  778 

Bestand 

131663 

— 

1906 

81.  Dez. 

Zinsen  von  131  63, — auf  1 Jahr 

3‘/j°/o 

— 

— 

4608  20 

— 

— 

4 608 

20 

ff 

Jahresrücklage 

9 

— 

— 

— — 

14  778 

— 

14  778 

161049 

20 

Innere  Revision 

7 500 

— 

ff 

Feuerbüchsen 

6 876 

- 

B 

13  875 

- 

- !— 

- 

- 

13  875 

- 

Bestand 

137  174 

2i) 

1906 

31.  Dez. 

Zinsen  von  137  174,ao  auf  1 Jahr 

3>/j% 

— 

— 

4 801  10 

— 

— 

4 801 

10 

ff 

Jahresrücklage 

10 

— 

— 

— | — 

14  778 

— 

14  778 

— 

156  753 

30 

„ 

Radreifen  für  Lokomotiven  A.  . 

1 800 

— 

ff 

Radreifen  für  Wagen  C 

12600 

14  400 

- !— 

— 

- 

14  400 

- 

Bestand 

142  358 

30 

1907 

31.  Dez 

Zinsen  von  142353^»  auf  1 Jahr 

3»/a  °/o 

— 

— 

4982  36 

— 

— 

4 982 

36 

. 

Jahresrücklage 

11 

— 

— 

— ^ 

14  778 

— 

14  778 

- 

Bestand 

162113 

66 

u.  8.  w. 

Die  zur  Verwendung  zu  entneh- 

inenden  Helrüge  treten  in  folgen- 

der  Reihenfolge  auf.  Die  Buch- 

Jahres- 

staben  beziehen  sich  auf  Tab.  IV. 

einlagen 

1911 

31.  Dez. 

15 

1 800 

— 

D. 

5 687 

50 

7 487 

60 

— 

7 487 

50 

1914 

» 

B 

18 

13  875 

- 

— u 

— 

— 

13875 

— 

1916 

1» 

A. 

20 

1H00 

— 

C. 

12  600 

— 

K 

238  944 

50 

248  344 

50 

- !- 

— 

— 

248  314 

60 
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Jahr 

Tag 

1 

1 

'S 

£ 

Zur  Ver- 
wendung 
zu 

entnehmen 
M Pf 

Zinsen 
M , PI 

.Tahres- 

einlagen 

M jPf 

Be- 

rechnung 

M | Pt 

19*21 

31.  Dez. 

A. 

25 

1800 

— 

„ 

F 

85170 

99 

i 

86  070 

99 

- i- 

— 

- 

38970  99 

iaus 

n 

B 

27 

18  «76 

- 

- ■- 

- 

13  875  — 

1926 

A. 

30 

1 800 

— 

12600 

— 

!>. 

5 087 

50 

20087 

50 

- 

- 

20007  80 

1981 

35 

1 800 

— 

(x 

6623 1 

1 — 

68034 

— 

_ 1 

- 

68034  j — 

1982 

» 

ß 

36 

13  875 

- 

_ i 

— 

13  875  — 

1936 

A. 

40 

1800 

; - 

. c. 

12600 

— 

E. 

233944 

fit» 

248  344 

60 

— i— 

— , 

— 

24  8 311  50 

1941 

A. 

45 

1800 

— 

B 

13  875 

*» 

5687 

50 

21  362 

50 

— |— 

— 

— 

21  362  50 

1946 

A. 

50 

160<> 

— 

i 

12600 

— 

1 

F. 

85170 

99 

r> 

H 

87  800 

— 

1 

137  430 

99 





- 

137  430  99 

u.  s.  w. 

Schloss  worl. 

Die  vorstehenden  Angaben  sollen  durch 
aus  nicht  als  massgebend  für  alle  Fidle 
dienen,  es  muss  vielmehr  in  jedem  ein- 
zelnen Falle  genau  erwogen  werden, 
welche  Gegenstände  einer  Anlage  durch 
Rücklagen  gedeckt  worden  sollen  und 
welche  Nutzungsdauer  den  einzelnen  (regen- 
ständen unter  den  im  Einzelfalle  in  Frage 
kommenden  Umstünden  zugeschrieben 
werden  dürfen.  Auch  wird  es  nicht  mög- 
lich sein,  die  Rücklagesätze  auf  eine  län- 
gere Reihe  von  Jahren  richtig  einzusetzen, 
es  werden  deshalb  Kontrolen  der  Sätze  in 
Zeitabschnitten  von  etwa  5 zu  ö Jahren 
n.ithig  werden,  bei  denen  die  Rücklage 
Sätze  nach  dem  Grade  der  beobachteten 
und  der  hieraus  gefolgerten  niuthtnasslichen 


ferneren  Abnutzung  abgeändert  werden 
müssen. 

Alles  in  Allem  ist  und  bleibt  die.  Haupt- 
sache. dass  der  Uiitcrhaltungspflichtige 
nicht  unvorbereitet  von  der  gänzlichen 
Abnutzung  einzelner  Theile  überrascht 
wird.  Dies  zu  vermeiden,  müssen  die  Rück 
lagen  mit  der  Abnutzung  im  richtigen  Ver 
hältniss  stellen. 

Damit  jederzeit  klar  übersehen  werden 
kann,  ob  dieses  richtige  Verhältniss  be- 
steht. müssen  die  Rücklagesätze  unter  Be- 
rücksichtigung der  Eigenart  der  einzelnen 
Theile  ermittelt  und  hieraus  der  gesammte 
Rücklagegatz  für  1 Jahr  ermittelt  werden. 

Wenn  eg  mir  nun  gelangen  sein  sollte, 
für  diese  Ermittlung  der  Jahresrücklage  im 
Vorstehenden  den  richtigen  Weg  gefunden 
zu  haben,  so  ist  der  Zweck  dieser  Arbeit 
erfüllt. 
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Betriebs-Ergebnisse. 

Betrieba-Ergebuisne  im  Monat  November  18*17 


MiuhstL  de«  Vereins 
Deutscher  8tr«**«6, 


Name  der  Kleinbahnverwaltung 


Monat  November  1B97 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 


Vom  1.  Januar  bis  In  demselben Zettrss* 
30.  November  1897  dea  Vorjahre« 


Be-  Ge- 

trier.a-  leistete 
lange  Wagen- 
km  km 


Betriebs  f*®* 

. . triebs 

einnabme  Jftnge 

M km 


Ge- 

leistete 

W'agen- 

km 


Betriebs 

elnnahnte 

M 


Geleistete 
Wagen  km 


Betriebs- 

einnabme 

M 


Geleistete 
Wagen  km 


Betrieb** 

emnabme 

M 


Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft 
BonntrStraiwcii  \ , Ablh  Dampfb 
babntHavexUdt,.. , ....  ...  \ . 

Contaj  * Co  (MAbtb.Hferdeb. 
Bremer  Btrassenbahn-Akifengce. . 
Breslauer  Etraaseneisenbahn-Ges. 
Deutsche  St  rasten  b.-Gea  (.Dresden 
Dresdener  Strassenbahn  . . . . 
Elektrische  Strassenbahn  Breslau 
*)  Elektr.  Strassenbahn  Barmen- 

Elberfeld 

b)  Elektr  Strassenbahn  Elberfeld 

Nord-Slid 

Elektr.  Strassenbahn  der  Stadt 

Molheim-Ruhr 

Erfurter  Elektr.  Strassenbahn  . . 
Frankfurter  Lokalbabn-Aktienges. 
Frankfurt-Offenbocber  Trambahn- 
Gesellschaft  i Oberrad  a M.  . . 
Frankfurter  Trambahn-Oescllecb. 
Frankfurter  Waldbahn-Aktlengcs. 
Grosse  Berliner  Pferdeeisenb.-A.-G. 
Grosse  Casselei  Suaasenb  -A.-G. . 
Grosse  Leipziger  Strassenbahn  . 
Hallesche  Straßenbahn  . * . . 
Heidelberger  Strassen- \a(Pferdeb. 
n.  Bergbahn-Gesellscb  J b)  Bergb. . 
Kölnische  Strassenbahn-Oesellsch. 
Leipziger  Elektr.  Strassenbahn  . 
Magdeburger  Strasseneisenb.  Ges. 
Neue  Berliner  Pferdebahn -Ges.  . 
Niederwaldbahn -Ges  (Khdcsbeim) 
NOmberg-Ftirthcr  8trassenb.-Ge«. 
riettenberger  Strassenbahn  . * . 
Remnchcider  Strassenbahn  Ges 
Städtische  Elektr.  Strassenbahn 

Königsberg  i Pr.  

Städtische  Strassenbahn  Ober- 
hausen (Itbld 

Strasscncbenbabn  Ges  i.  Hamburg 
Strassenbahn  Hannover  .... 
Stuttgarter  Straßenbahnen  . . . 
Tramb.  Mannheim- Ludwigsbaien 
Würzburger  Strassenbahn  . . . 
Filderbahn-Oesellschaft  Stuttgart 
Mfinchencr  Trambahn-Aktiengee. 
Coblenzer  Straasenbahn-Gesellscb. 
8üdd.  Eieenb  Ges  Darmstadt: 

a)  Essener  Straßenbahnen  - . . 

b)  Wiesbadener  Dampf  bahn  . , 

c)  W iesbadener  Pferdebahn  . . 

d1  Nerobergbahn 

ei  Wiesbadener  Elektrische  Bahn 
f)  Mainzer  Pferdebahn.  .... 

Halbei «tadter  Straasenb.-A.-G. . . 
Tboraer  Strassenbahn.  Havestadt, 
Coatag  (t  Co.  In  Thora  . 
Berlin-Charlottenburger  Strassen 
bahn  in  Cbariottenourg  . . . 
Karlsruher  St  r aasen  bahn  - Gesell- 
schaft in  Karlsruhe 

Crefeld-Cerdlnger  Lokalbahn  in 

Creteld  

StraBScncixCRbahn-Ceseilschaft  in 
Braunschweig 

Allgemeine  Lokal-  und  Straßen- 
bahn-Gesellschaft in  Berlin  . . 
Stet  t incr  St  r a*t*enci.-<cnbtthn  • Ge- 
sellschaft in  Stettin 


47 

135343 

42596 

40 

114897 

33332 

1394  099 

493607 

1 1294G0 

393917 

10.4 

96  370 

11294.42 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

5,57 

35  169.10 

8869.90 

5,03 

2679110 

8 675 XE 

— 

— 

— 

— 

12 

99068,80 

19280.80 

12 

70206J0 

18717,a: 

867481,90 

282  803  «6 

8«  043,70 

Z73«*jx' 

29,1*61 

277  607 

107  241,20 

29.851 

254634 

96  486 35 

3196061 

1356981.26 

2870  643 

1 146  385.75 

49,49 

459172 

128509.16 

4769 

430218 

113  222.11 

5018  897 

1 541  063.47 

4 273939 

1474  271Ä 

53976 

697644 

286620.64 

52J06 

581  549 

258915,9« 

7t76  374 

3 376014.12 

5925  400 

28967»* 

13,652 

172823.95 

56  562 J0; 

13.G52 

17239438 

56Ü1.7C 

2220626,61 

743689,60 

2 107 166  J2 

7438MJJ 

11.705 

262916.26 

«2286.10 

11,706 

206860.44 

67936,62 

3019373.19 

940  253 J8 

2074  57531 

766  90*5! 

4,14 

41 234,40 

10754.90 

4,14 

38  394  J6 

7817.73 

482781,06 

136  623.70 

- 

- 

12,4 

43389 

1030335 

_ 

_ 

_ 

4)  175030 

«1571*6,50 

_ 

_ 

11901 

8691717 

1556096 

11J01 

8866233 

15  633,45 

1014  077,12 

214280.10 

996  696 JO 

TOBOSiX 

6.06 

14  579.6 

63(«,78 

5,08 

14  549.12 

6707J1 

142311.12 

68  614,9 j 

177  07BJ 

8103205 

6J6 

41  496 

91C0.75, 

6.6 

41507 

9 639.7: 

475213 

112405.10 

472700 

111 W* 

30,468 

467  533 

197671  95 

28,496 

406030 

182503,46 

4927906 

2436464.25 

4106  908 

2ia6».T* 

17,69 

96604 

16163  95 

17.69 

96586 

16696.76 

1339305) 

236718.63 

1260615 

mm» 

■>  — 

2 841  331 

1399 667 J7 

296,613 

2760835 

130068936 

31  163  661 

15422502J24  29091934 

15  56C  87424 

1191 

89419.90 

23  275.40 

— 

— 

— 

»(150073,40 

*(56314,60 

— 

— 

51.647 

867467 

271 G65J5, 

47  J8 

610363 

21634630 

8249304 

3 346C83J0 

4 844  067 

22KS&S6 

6X00 

54  883 

11806 JO 

6X33 

64  366 

11769J0 

532835 

156991.10 

630  600 

156  3T2 

3.730 

26279,40 

8289,15 

3,73 

2538630 

7 532J6 

258156.46 

119815.75 

293831,48! 

11COOU5 

0,489 

525,90 

968,10 

0.489 

22635 

530 

9453,40 

59  261.75 

8 402,01 

5433J6 

62.8 

401  278 

169906 

62J8 

353346 

164  090,19 

4384  759 

2066  303 J6 

3964  091 

isswa 

45.15 

306593 

70 170.03 

40.4 

253418 

6112138 

3 402  «6 

944  610,® 

1 436  898 

457  04* 

18.840 

174  035  J0 

68  281.60 

18,84 

166411,72 

G6  239.05 

1 906  743 31 

804  47690 

1873  156,76 
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W egen  Erweiterung  nicht  festzustellen.  — * Betrieb  seit  1.  November  er.  ftir  dieses  Jahr  eingestellt,  — a)  Linie  Braunecbwel;  - 
WoUcnbflttel  im  November  1897.  — «)  Vom  9.  Juli  1897  bis  30.  November  1897.  — *)  Vom  1 Oktober  bis  30.  November  1897  — *)  Vom 
1.  AprlJ  Betriebsstörung  Infolge  Kanalbaues.  — *)  Hiervon  entfalle»  auf  die  alteren  Unternehmungen  1730404,50  M oder  97038,93  M mehr 
als  im  Vorjahre.  — Vom  26  April  bi»  30.  November  1897.  — b Gerechnet  vom  1.  April  bis  30.  November  1897 
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Mittheilungen 

des 

Yereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

1 lerausgegeben  von  der  litterarischcn  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 

No.  2 Februar  Jahrgang  1898 


GeschäftsfQhrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  ist  die  Sirassenbahngesellschaft  ln  Hamburg,  StadthausbrQcke  11—13. 

INHALT: 

Kommission  zur  Vorberathung  <tor  l'eiiBionsk.vflenfr.Vjje  8.  17.  — Einführung  von  Verein&k  arten  8.  17.  — Ver- 
sammlung der  Strassenbahn- Betriebsleiter  Rheinlands.  Westfalen*  und  der  benachbarten  Bezirke  S.  17  — Regelmi*«ige 

Berichte  aus  amerikanischen  1’utentHchriften  8 18.  — Niveaukreuzungen  von  «»leisen  der  Voll-  und  Kleinbahnen  8.  18.  — 
Technische  Notizen  8 19.  — Die  Wagenuntergestelle  auf  der  strossenbahntechnischcn  Ausstellung  in  Hamburg  S.  21.  — 
Amerikanische  Patente  3.  22  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Dezember  1897  S.  24 


= Naeli  Mitthcilnng  der  geschiiftsf  ehren- 
den Verwaltung  unseres  Vereins  wird  die 
von  der  Hamburger  Hauptversammlung  be- 
stellte Kommission  zur  Vorberathung  der 
Pensionskassenfragp  Mitte  Januar  in  Berlin 
zasummentreten.  Ferner  wird  die  Kom- 
mission zur  Bcrntliung  der  zwcckniässigstcii 
Art  iler  Haftpflicht  Versicherung  in  der 
zweiten  Hitlfte  Januar  in  Hamburg  ihre  Ar 
beiten  beginnen. 


= Auf  das  Hundsebreiben  der  ge- 
sehaftsführemlen  Verwaltung  betreffs  Kin- 
fiihriing  von  Vereinskarten  für  die  freie 
Benutzung  der  Vercinsbahnen  haben  43 
Babitverwaltungeu  zustimmend  und  13  Ver- 
waltungen ablehnend  g< -antwortet,  wahrend 
von  11  Verwaltungen  eine  Erklärung  noch 
ausstclit. 


= Die  erste  diesjährige  (87.)  Versamm- 
lung der  Strassenbahn  - Betriebsleiter 
Rheinlands,  Westfalens  und  der  benach- 
barten Bezirke  timlot  auf  Einladung  der 
Kollegen  von  Pireh  und  Guuderlocli  in 
Elberfeld  und  Daubw-r  in  Barmen  am 
25.  Januar  1898  in  Elberfeld  statt. 
U.  a.  wird  Ib-rr  Daubner  über  die  Anfor- 
derungen »ler  Postverwaltung  gegenüber 
»len  eb'ktrischen  Strasscnbahnen  referiren. 
Am  Versaiuiiduiigstage  sollen  nur  die  faeli- 
teelmiseben  Berathungeu  und  geselliges 


Zusammensein  stattlinden,  damit  hinreichend 
Zeit  für  eine  gründlich»-  Behandlung  des 
Stoffes  der  Tagesordnung  verbleibt.  Zur 
Besichtigung  am  folgenden  Tage  sind  u.  n. 
in  Aussicht  genommen:  Barmer  Bergbahn, 

Barmer  Strassenbahn  und  Strassenbahn  Bar- 
men—Schwelm  (System  Siemens  & Halske). 
ferner  elektrische  Strassenbahn  Barmen- 
Elberfeld,  Strassenbahn  Elberfeld  Nord- 
Süd  (System  Union,  Elektrizitatsgesi-Il- 
Schaft),  endlich  Bergisehe  Klcinhnhniui 
Elberfeld — Neviges  (System  der  Elektrizi- 
tiltsgesellschaft  vorm.  Schlickert  & Co.). 

Auf  Wunsch  kann  auch  noch  die  Besichti- 
gung der  nach  dein  System  »ler  Elektrizi- 
tittsgeseilschnft  Union  erbauten  Strasscn- 
bahnen in  Remscheid  und  Solingen  statt 
linden,  ebenso  auch  der  MUngstener  Eisen 
bnhnbrücke.  Wir  sind  überzeugt,  dass  auch 
die  Elberfelder  Versammlung  eine  grosse 
Menge  sehr  brauchbaren  Materials  bringmi 
und  sich  der  letzten  Aachener  Versamm- 
lung würdig  ansebliessen  wird.  Für  unseren 
das  ganze  Reich  umfassenden  Verein  bildet 
diese  Gruppenversammlung  eine  sehr  wirk- 
same Stütz»-. 

Di»-  inzwischen  anfgestellte  Tagesord- 
nung für  die  Verhandlungen  in  Elberfeld 
umfasst  folgende  Gegenstände: 

1.  Anforderungen  der  l’ost  bei  Bahn- 
anlagen. (Herr  Direktor  Daubner. 

Barmen.) 

2.  Welche  Bezeichnung  der  Hnlti,st»,ll»-n 
buwHhrt  sieh  im  städtischen  Strassen- 

V 
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bahnverkebr  am  besten?  {Herr  Di- 
rektor Gerott,  Köln.) 

3.  Welche  Tiefe  müssen  die  Kevisions- 
grnben  derWagenremisen  elektrischer 
Strassenbalinen  haln-n?  (Herr  Direktor 
Geron,  Ktiln.; 

4.  Kommunale  Trambahnbetriehe.  (Herr 
I)r.  Kollmann,  Frankfurt  a.  M.) 

5.  Zweiachsige  Wagen  und  Wagen  mit 
Drehgestellen.  (Herr  Dr.  Kollmann. 
Frankfurt  n.  M.) 

G.  L'eber  Polizei  Vorschriften.  (Herr  Di- 
rektor Schmidt,  Frechen.)  (Es  wird 
gebeten,  die  zur  Zeit  gütigen  Polizei- 
verordnungen  mitzubringen.) 

7.  Welche  Bremsen  sind  von  der  Auf- 
sichtsbehörde vorgeschrieben  uml  wie 
haben  sich  dieselben  bewährt?  (Herr 
Direktor  Gunderlocb,  Elberfeld.) 

8.  Welche  Erfahrungen  wurden  mit  Er 
mässignngskarten  (Nummer-  oder 
Knipskarten)  gemacht?  (Herr  Direktor 
Gunderloch,  Elberfeld.) 

ü.  lieber  zweckmässige  Anordnung  tles 
Wagenkastens  von  Beiwagen.  (Herr 
Direktor  v.  Plrcli,  Elberfeld.) 

10.  Verschiedenes,  sowie  Bestimmung  des 
nächsten  Versammlungsortes. 


— Unser  Vereinsorgan  ist  durch  das 
Entgegenkommen  des  Herrn  Patentanwalt 
M.  Schmelz  in  Aachen  in  der  Lage,  von 
jetzt  an  regelmässige  Berichte  aus  den  das 
Strassenbahn-  und  Kleinbahnwesen  be- 
treffenden amerikanischen  Patentschriften 
zu  veröffentlichen.  Es  handelt  sich  hierbei 
um  klare,  aber  kurze  Beschreibungen  neuer 
Konstruktionen  und  Anordnungen,  welche 
vielfach  nur  in  Amerika  pntentirt  sind.  Die 
unserem  Verein  angehörenden  Verwaltun- 
gen erhalten  auf  Anfrage  von  Herrn  Inge- 
nieur und  Patentanwalt  M.  Schmelz  in 
Aachen  unentgeltliche  Auskunft  über  die 
in  den  obenbezeichneteii  Berichten  ent- 
haltenen Gegenstände. 

Niveaukreuzungen  von  Gleisen  der  Voll- 
hahnen und  Kleinbahnen. 

im  Anschluss  an  den  im  Januarheft 
unserer  .Mittheilungen  (Seite  2)  veröffent- 
lichten Aufsatz  über  Gleiskreuzungen  kom- 
men wir  auf  die  in  der  Aachener  Versamm- 
lung der  Strassonbnhii-Betriebsleiter  statt 
gehabte  Besprechung  desselben  Themas 
zurück.  Der  damalige  Uefeivnt.  Herr  lie- 


gierttngs  - Baumeister  Küchlcr  - Wermels- 
kirchen. weist  in  der  Einleitung  seines  Vor- 
trages auf  die  ättsserst  schwierigen  und 
zeitraubenden  Verhandlungen  bin,  welchen 
die  Kleinbahnen  ausgesetzt  sind,  sobald  se- 
in die  Noth wendigkeil  kommen,  die  Staats- 
bahngleise  kreuzen  zu  müssen.  Eine  Be- 
handlung der  diesbezüglichen  Eingaben  der 
Kleinbahnen  seitens  der  Staatsbahn  nach 
einheitlichen  Grundsätzen  vermisse  man 
vollständig.  Redner  ist  nun  weit  entfernt 
davon,  anzunehmen.  dass  die  Staatsbahn 
ein  Vergnügen  darin  sueht,  der  Kleinbahnen 
Schwierigkeiten  zu  bereiten  und  ihnen  die 
Existenz  zu  erschweren,  obgleich  nicht  ztt 
verkennen  sei.  dass,  wenn  es  nach  langen 
Verhandlungen  gelingt,  eine  Kreuzung  ge- 
nehmigt zu  erhalten,  die  Kleinbahnen  ge 
wohnlich  ätissi-rsi  drückende  Bedingungen 
mit  in  den  Kauf  nehmen  müssten.  Es 
hätten  in  den  Einzelfällett  die  persönlichen 
Ansichten  und  Empfindungen  der  betreffen- 
den Dezernenten  einen  zu  massgebenden 
Einflttssauf  den  Ausfall  der  Endentscheidung. 

Dem  einen  Dezernenten  sei  manches  noch 
nicht  vargekommen,  was  dem  andern  wohl 
bekannt  ist  und  umgekehrt.  Geselle  sich 
nun  zu  dem  Unbekanntscin  mit  der  Materie 
noch  eine  übertriebene  Aengstlielikeit.  su 
kommen  Beschlüsse  und  Entscheidungen 
zu  Stande,  die  jedenfalls  nicht  gerade  den 
Beweis  dafür  liefern,  dass  die  Welt  im 
Zeichen  des  Verkehrs  steht.  Unter  solcln-n 
Umständen  sei  es  jedenfalls  sehr  nützlich, 
wenn  die  eine  Kreuzung  nachsuchende 
Kleinbahn  in  der  Lage  ist.  in  den  Verhand- 
lungen mit  der  Staatsbahn  mit  entsprechen- 
den, die  Verhandlung  fördernden  und  die 
Entscheidung  erleichternden  Belägen  auf- 
zuwarten: es  mfl  ste  seitens  (1er  Klein- 
bahnen daher  mit  vereinten  Kräften  ein 
Material  zusamineugctragen  werden,  wel- 
ches für  das  Einzelunterm-hmen  im  ge- 
gebenen Falle  eine  wertlivolle  Fundgrube 
bildet.  Herr  Küchlcr  bespricht  sodann  au 
der  Hand  eines  Planes  eingehend  eine  von 
ihm  ansgeführte  Kreuzung  der  Vollbahn 
(ohne  Schnellzugdienst)  hei  Plettenberg, 
deren  Konstruktion  sich  in  jeder  Beziehung 
ausgezeichnet  bewährt  habe,  um  am  Schluss 
seines  Vortrags  folgende  Forderung  zu 
formuliren.  Es  muss  über  die  Kreuzungs- 
Verhältnisse  der  einzelnen  Kleinbahnen  mit 
den  Vollbahngleisen  eine  Statistik  aufge- 
stellt  werden,  bei  deren  Bearbeitung  insbe- 
sondere die  folgenden  Punkte  zu  berück- 
sichtigen sind: 

1.  Oertlichkeit  der  Kreuzung: 

2.  Art  des  Vollbahndienstes; 
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3.  Art  des  Klciubalindicnstcs; 

4.  Konstruktion  der  Kreuzung; 

5 Anforderungen  der  Stantsbahu  an  die 
Kleinbahn  für  die  Genehmigung  der 
Kreuzung. 

In  der  Besprechung  des  Vortrags  fan 
den  die  Ausführungen  des  Herrn  Küchlet- 
Unterstützung  durch  Herrn  llasclmuuu.  der 
als  Heiter  eines  Kleinbnhnuulemehmens, 
dessen  Gleise  die  Staatsbalui  an  ausserge- 
wolmlich  zahlreichen  Stellen  kreuzen,  in 
der  Hage  war,  der  Versammlung  sehr  inter- 
essantes Karten-  und  Korrespondenz- 
material  vorzulegen.  Es  darf  als  hoch- 
erfreulich  bezeichnet  werden,  dass  es  den 
Bemühungen  der  Aachener  Kleinbahn  ge- 
lungen ist,  wenigstens  für  tlen  Eiseithahn- 
direktionsbezirk Cöln  die  einheitliche  Be- 
handlung der  Niveaukreuzungsfrage  durch- 
zusetzen. Die  von  Herrn  Küchler  er- 
wähnte Kreuzung  des  1‘ersonenansoliluss- 
gleises  der  l’lettcnberger  Strassenbahn  (1  tu 
Spurweite)  mit  den  Staatsbahngleisen  ist  in 
den  nebenstehenden  Figuren  dargestellt. 
Zu  diesen  Figuren  sei  bemerkt,  dass  der 
Kreuzungswinkel  beider  Gleise  79”  44'  25" 

! bezw.  74"  82'  46"  beträgt  und  dass  die 
1 jingschwellen  unter  den  Staatsbahnsehie- 
nen  an  die  ersten  Querschwellen  ausser- 
halb des  Kleinbahngleises  iu  gleicher  Weise 
angeschlossen  sind  wie  an  die  Ijingsehwel 
len  unter  iletn  Kleinbahngleis.  Die  Schie- 
nen der  Staatsbahn  sind  hier  nicht  einge- 
kerbt. Auf  den  iu  Betracht  kommenden 
Staatsbahngleiseti  findet  kein  Schnellzug- 
verkehr  statt. 


Technische  Notizen. 

1.  Im  Organ  für  die  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens.  1897,  Heft  12.  ist  ein 
Wagenfenster  ohne  Kähmen,  von 
lf.  Kühn,  Maschineningenieur  in  Korschach, 
Schweiz,  beschrieben. 

Eine  8 mm  dicke  Glastafel  mit  gerun- 
deten und  polirten  seitlichen  und  oberen 
Kanten  läuft  unmittelbar  in  den  mit  Filz 
gefütterten  seitlichen  und  oberen  Führungs- 
uutlicn  und  ruht  mit  ihrer  unteren  Kaute  in 
der  mit  Gummi  gefütterten  Nuth  einer 
eisernen  Schiene.  Zum  Bewegen  des 
Fensters  dient  ein  Griff,  welcher  an  passen- 
der Stelle  der  Glastafel  in  einem  gebohrten, 
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pul  ausgcnmdctcn  Loche  mittels  Gummi- 
zwisclicnlagcn  befestigt  ist. 

Die  rahmenlosen  Fenster  sollen  sieh  im 
Betriebe  put  bewahrt  haben. 


2.  In  der  um  12.  Oktober  1897  stutt- 
gchahten  Versammlung  des  Vereins  für 
Kisenbalinkunde  machte  Herr  Eisenbahn 
direkter  Bork  idnipe  Mitlheilungen  über 
ilie  projoktirte  Einführung  des  elektri- 
sehen  Betriebes  auf  der  zur  Zeit  als 
Vollbahn  betriebenen  Wannseebuhn. 
Hiernach  soll  die  Stromzuleitung  durch  eine 
seitlich  etwa  300  mm  über  Schienenober- 
kante liegend«'  dritte  Schiene  erfolgen, 
welche  entweder  auf  den  Enden  der  eigent- 
lichen Bahnschwellen,  oder  auf  besonderen 
Kattelhülzcm  bi'festigt  werden  soll.  Die 
Unterstützung  erfolgt  in  Abstiimlen  von 
4 bis  5 m. 

Die  Isolatorenfrage  hat  zu  verschiede- 
nen Projekten  geführt.  Ein  Projekt  besteht 
darin,  die  Isolatoren  aus  eisernen  Stützen 
herzustellen,  welche  mit  einer  Hartgummi- 
hülse  umgeben  sind.  Die  letztere  reicht 
nahezu  bis  an  den  Kuss  der  Stütze  her- 
unter und  bildet  im  «»bereu  Theile  halb- 
kugelförmige  Aufh-ger.  welche  eine  beson- 
dere Kappe  umgiebt,  auf  welcher  die 
Schiene  gelagert  wird.  Ein  zweites  Pro- 
jekt ist  so  gedacht,  «lass  auf  eine  guss- 
eiserne Stütze  eine  Kopfplatte  aufgesetzt  I 
wird,  welche  auf  der  inneren  Seite  mit 
einer  Isolationsmasse  ausgefüllt  ist.  Die  , 
letztere  ist  eine  ähnliche  Masse  wie  das 
Melinit,  die  breiartig  eingebracht  und  dann 
vulkanisirt  wird.  Auf  Bahnhöfen  wiril  die 
Leitung  entweder  ganz  weggelasscn,  was 
möglich  ist,  weil  die  Züg<-  an  der  Spitze 
und  hinten  einen  Motor  erhalten,  oder  aber 
«rs  wird  die  lautung  auf  «lie  andere  Seile 
geli'gt,  in  welchem  Falle  die  Motorwagen 
auf  beiden  Seiten  Stromabnehmer  erhalten 
müssen. 

Der  Strom  soll  eine  Spannung  von  600 
bis  600  Voll  erhalten.  Zum  Schutz  gegen 
unbeabsichtigte  Berührung  sollen  auf  beiden 
Seiten  «ler  Schiene  in  einer  gegenseitigen 
Entfernung  von  etwa  80  mm  Bohlen  ange 
bracht  werden,  welche  etwa  30  mm  über 
«ler  Schiene  vorstehen. 


3.  In  „The  Hailway  World“,  Jahrg.  1898. 
Ili'ft  1,  ist  ein  von  Edison  crfündeimr  plasti- 
scher Schicncnverbinde.r  für  die  iiückicilung 
des  elektrischen  Stromes  beschrieben. 


Bei  diesem  Verbinder  werden  die  Schie- 
nen nicht  angebohrt,  sondern  der  Kontakt 
wird  nach  der  beifolgenden  Abbildung 
durch  eine  aus  2 Thcilen  bestellende  Platt«', 
«lie  zwischen  dem  Schienenstrang  und  einer 
Lasche  liegt.  Iiergestelll.  Der  mittlere Theil 
der  Platte,  welcher  den  Kontakt  bildet,  be- 


steht aus  einiT  plastischen,  kltlai  ligen  Me- 
tallkompositinn,  währen«!  der  äussere  Theil 
der  Platte  aus  einer  elastischen  KorklaW 
besteht,  welche  nur  die  Lage  der  Kontakt 
platte  sichern  soll. 

Der  Strom  gebt  von  der  Schiene  durch 
den  Verbinder  in  die  Lasche  und  durch  den 
zweiten  Verbinder  in  die  folgend«'  Schiene. 


4.  Bei  Uelegenlicit  der  diesjährigen 
Versammlung  des  amerikanischen  Strassen 
bahnvereins  bat  Herr  W.  .1.  Hicld  einen 
iiu  Novemberheft  des  Street-Bail« av  Jour- 
nal abgeilruekten  Vortrag  gehalten  üh«*r 
die  beste  Methode,  Entschädigungs 
an sprit che  beizulegen,  und  üb«r  die 
Verhütung  v o n U tt  f äl  le  u mittels  Schutz 
Vorrichtungen  o«Ier  anderer  Mittel. 

Herr  Hield  kommt  zu  dom  Schluss,  «lass 
es  nicht  möglich  ist,  Unfälle  gänzlich  zn 
vermeiden.  Wünschenswert!)  sind  einfache 
Schutzvorrichtungen;  solche,  welche  von 
dem  Wagenführer  in  Wirksamki-it  gesetzt 
werden  sollen,  sind  nicht  zu  empfehlen. 
Im  übrigen  legt  Herr  Ilield  btjsoltderon 
Werth  auf  möglichst  zuverlässige  Wagen 
führet-. 


5.  In  ..The  Hailway  World",  Jahrg.  1897. 
S.  342.  ist  das  Aldridge  Eleetric-Tram- 
w a y - S y s tem  beschrieben. 

Das  System  ist  auf  «ier  beifolgenden 
Abbildung  dargestellt.  Nach  demselben 
sollen  die  bei  der  gebräuchlichen  Ober- 
leitung vorhandenen  Aufhängcmittel. 
Spanndrähte  u.  s.  w.  dadurch  vermieden 
werden,  dass  ein  auf  «hon  Dach  des  Wa 
gens  an  zwei  Stangen  befestigter,  mög 
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liehst  langer  I>ralit  einen  Schleifkontakt 
bihlet  mit  stromführenden  kurzen  Drilliten, 
Platten,  Hollen  oder  sonstigen  Kontakt- 


Stücken  aus  Kupfer  oder  einem  anderen 
geeigneten  Metall,  welche  an  Masten  mit 
Armnuslcgem  befestigt  sind.  s . 


Die  Wageniiutergestelle  auf  der  strassenhnhiitechiiischeii  Ausstellung  in  llamhnrg. 

hrrhirrMtrll  fiir  Hutnt  wBKen.  Modell  Hamburg  I. 
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Amerikanische  Patente. 


f MiUheil  He*  \>rrl» 
l Deutscher  Strawub. 


Drehgratrll  für  Motor»vuK»*n.  Modell  Hamburg  II- 


In  Ergänzung  des  bezüglichen  Auf- 
satzes im  Xovemberheft  der  Zeitschrift  für 
Kleinbahnen,  1897,  verflflentlirhcn  wir  nun- 
mehr die  vorstehenden  Zeichnungen  der  vmi 


der  Ktrasscnbahngesellachaft  Hamburg  aus 
gestellten  Drehgestelle  Modell  Hamburg  I 
und  Hamburg  II. 

= P-. 


Amerikanische  Patente. 

Mitgethollt  durch  iIm  Paten  tfniresui  von 

M.  Schm  et *, 

Ingenieur  in  Aachen. 

(Die  VereinaverwaUungen  erhalten  auf  Verl  äugen  tob  dem 
Patentanwalt  M Schmelz  in  Aachen  anentgeltliche  Auskunft 
über  diese  OegenstAnde.) 

t.  Weicbeustellvorriclitung  an  Strassenbahn- 
wagen. 


Die  an  dem  Hebel  c befestigte  Stange  f 
ist  für  gewdhnlieli  dttreli  die  Spiralfeder  <t 
hochgehoben.  I III  die  Weiche  zu  dflhen, 
wird  dte  Stange  f nach  unten  mit  ihrem 
unteren  Ende  f‘  zwischen  Weiobenzutlge 
und  Schiene  gedrückt.  Sobald  die  Stange  f 
losgclassen,  wird  sic  durch  die  Wirkung 
der  Feder  n selhsttbtttig  wieder  liochge 
holten. 

ä.  SchirnenstoKs- l'nterstütxung. 

Der  Schiettensluhl  A liegt  an  der  einen 
Seite  lest  gegen  die  Schiene  und  ist  an 


der  anderen  Seite  vermittels  des  in  den 
selben  sch walbenschwunzförmig  eingreife» 
den  Klemmstüekes  C fcstgelndteu. 
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.1  Apparat  zuui  Signnliairen  der  Anknnn 
von  Strassenbahnwagen. 

An  dem  unteren  Ende  des  Drahte»  E 
ist  ein  horizontaler  Draht  F befestigt,  von 
welchem  das  eine  Eude  in  den  Weg  der 
Knntaktstonge  B reicht,  und  da*  andere 


»ich  zwischen  den  Enden  vertikaler  Drähte  « i 
und  a‘  belindel,  die  mit  Gruppen  von  Slg- 
nalapparateu  nach  den  beiden  Richtungen 
hin  verbunden  sind.  Je  nach  der  Fahr- 
richtung des  Wagens  wird  der  Draht  F mit 
einem  der  Drahtenden  a oder  a'  in  Kon- 
takt gebracht. 


| vom  Fahrerstände  aus  hoebgehoben  und 
durch  Einhaken  der  Stange  f in  dieser 
Stellung  fcstgehullen  werden.  Wenn  der 
| Räumer  heruntergelassen  ist,  stützt  er  sieli 
bei  der  Fortbewegung  des  Wagen»  gegen 
die  Stütze  B. 

5.  Weichenstellvurrichtung  au  Straaaenbahn- 
wageu. 

Die  vertikale  tut  ihrem  unteren  Ende 
passend  geformte  Stange  a wird  durch  Ein- 


1.  Schutzvorrichtung  an  Straßenbahnwagen,  stellen  des  auf  dem  Fahrerstände  befind- 
lichen Tlcbels  b zwischen  Weichenzunge 
Der  V-fOrmige  mit  einem  federnden  und  Schiene  gedrückt  und  nachher  wieder 
l'itffer  versehene  Räumer  R ist  mit  Imweg-  hochgehoben. 


liehen  Gliedern  a unter  dein  Wagen  auf 
gehängt.  Vermittels  der  Stange  f kann  er 


8.  Schienenatoss-Kontaktverhindung. 

Die  Leiter  C stecken  mit  ihren  utnge- 
hogencu  Enden  in  den  an  die  Schienen  an- 


geschweissten  Haltern  B und  sind  hier  ver 
RHhet.  Unter  den  Haltern  B sind  die  Leiter  C 
mit  Ringen  D versehen,  um  ein  Durchtropfen 
dos  I.üthmatorinls  zu  verhindern. 
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Betriebs-Ergebnisse. 

Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Dezember  1897. 


f Mirtheii  de» 
Lrvouuhfi 


^ Gleicher  Monat  des 

Monat  Dezember  1897  ..  . . 

Vorjahres 

Vom  1.  Januar  bl* 
31.  Dezember  1897 

. ^ i Pf",  Betrieb»  , ®*‘  . Betriebs 

triebe-  leistet«  , trieb«  leistete  , 

hinge  Wagen-  e'nna*lmp  lange  Wagen-  '“Inn;,hn,<* 

km  km  >1  km  km  M 

Geleistete 
Wagen  km 

Betriebe- 

cinnabme 

M 

Same  der  Kleinbahnverwaltung 


In  denselben  Zru 
des  Voijehm  ] 


Geleistete 

Wagenkei 


8.450 

62225.40 

15GÖ6Ä3 

7.060 

43  777 

1678330 

644  69930 

190  802 

510  220 

9.100 

46  237  SO 

13  817.20 

Am  1 September  1897  in  Betrieb  g e n o m e<  r t 

6.1C0 

14  482,72 

7 509.0a 

6.100 

2 86032 

5082.95 

106  90038 

98  020 ff. 

42  05124 

5C9I 

10.4 

94  580.70 

91235H 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

- 

5.57 

& 608.90 

8 880,22 

5,03 

25  97730 

7779.70 

— 

— I 

- 

- 

2.7 

19  2726 

7 274.0b 

— 

— 

— 

— 

_ 

— 

-j 

12 

7262230 

22  909.60 

12 

7060650 

22736,15 

930 17230 

306  70030 

9376*93: 

-■*a 

29.861 

287  M2 

108432.46 

29361 

263933 

98  42560 

3 483093 

1465  413.70 

3134636 

13.2PO 

32  533,48 

8751.70 

11.190 

24916.37 

7 4783t 

395  907,45 

142  321 

34631229 

1249) 

49,49 

GI5  001 

135  787.17 

4738 

445  960 

122159.47 

5 53389J 

1 676  850,64 

4 719*8 

53£75 

737  328 

31608350 

52,780 

622167 

280266  39 

6413  707 

3 692097.62 

6562(55 

iwa 

13,662 

17300636 

5619150 

13,662 

175  896  .Oli 

56  51260 

2390  631 36 

799  881.10 

228306136 

ä£9 

11.706 

266876.10 

86835 

11,706 

224  68437 

71  866.80 

3 28924939 

1027  068.18 

2 2S8  390.18 

r?7* 

4,14 

4260638 

11  186.10 

4.14 

48  66338 

9574.60 

525  389.94 

146  80930 

- 

- 

12.4 

44120 

1D399.35 

— 

_ 

— 

_ 

113012 

8873031 

17  699.50 

113012 

88408,15 

16  852.46 

1 1028(77.43 

231  97930 

1 064 104.46 

5,08 

17343.1 

6000.15 

506 

14  630,40 

6327.80 

15966434 

7274123 

191 709.« 

i'B 

8.6 

42  690 

9 42326 

6.6 

42725 

9 527.15 

517806 

121  90835 

515425 

130 

30.458 

462670 

207  434,78 

28.496 

426419 

187  344  J25 

5 410475 

2 641899.03 

4 533327 

UM* 

*) 

3000644 

46809635 

296,613 

2 876  712 

137268i.ee 

34  164  305 

16882267,04 

52  568646 

K«» 

1131 

59  102,00 

24  15056 

— 

— 

— 

-j  12852250 

*)  80406.15 

— 

- j 

63,665 

931676 

294  544,85 

47.380 

566  913 

236  93250 

918Ö90J 

3 539  628,65 

5408970 

25Z779I 

6.030 

57  282 

18041,30 

6.030 

56434 

13  267 

680  117 

16803330 

687034 

179» 

3.730 

27  155.38 

8062,06 

3,730 

26128,04 

7 51020 

32531034 

187  129,55 

31996*52 

m« 

) ~ 
623 

410781 

171  888,93 

623 

363202 

153  346,1» 

4 795  540 

2 228 192.16 

432?  2» 

i»ii 

5031 

326115 

86479  60 

40,400 

261  641 

63  645  jK» 

3587  533 

103109022  *,108853* 

•’ß 

163*0 

172  190 

73  067  Ä) 

18  840 

168  808 

69188,50 

2070356  01 

877  526.70 

204196661 

51.112 

519  262 

251 47834 

50.724 

466  235 

220871JJO 

586900. 

3127  81123 

5 396  687 

«•* 

49.228 

473  468 

212614.45 

49,223 

456661 

206  61437 

6 333  57B 

2 408  994.17 

5 223742 

i&* 

3.8 

— 1 

1206.02 

3.8 

— 

121.70 

21625 

127  669,56 

219Mjf 

112  a 

295® 

243  17lvB2 

83  971 

29.563 

202411.90 

7007132 

257625437 

1045517.62 

2486743.12 

t»* 

Banner  Straßenbahn  .... 

Barmen  Schwelmer  Balm  . . 

Barmer  Bergbahn  

Uoone rSirMMii  - \ » , Abth  llimpfh 
bahn  i Have>  ladt..  . ...  \ . 

Contag  A Co  I b)  Abth.  Pferdeb. 

Brandenburger  Straßenbahn 
Bremer  Htraaaenbahn-Aklicnge».  . 

Breslauer  Strasseneisenbahn-Ges 
Coblenxer  Stra«»enbahn-Oeaelt»ch 
Deutsche  Straasenb.-Ges  i.Dre*den 
Dresdener  Straßenbahn  ... 

Elektrische  Straßenbahn  Breslau 
a Elektr  8tiassenbahn  Karmen- 

Elberfeld  ... 

b)  Elektr.  Straßenbahn  Elberfeld 

Nord-Sud 

Elektr.  Straßenbahn  der  Stadt 

MQlbeim-Ruhr 

Erfurter  Elektr.  8tra*»enbahn  . . 

Frankfurter  Lokalbahn- Aktiengee 
Frankfurt-O  ffenbiicber  Trambahn- 
Geacltschart  <Oberrad  a M.  . 

Fi  ank furter  Trambahn-G esel lech. 

Grosse  Berliner  Pferdeeisenb.- A -(». 

Grosse  Caeaelcr  st rassenb.-A.-G  . 

Grosse  Leipziger  Straßenbahn 
liallcsche  »Straßenbahn- A.-U.  . . 

Heidelberger  Strassen  - \ a < Pferdeb- 
u.  Bergbahn-Gescllsch  |b)Üergb.  . 

Kölnische  Strassenbahn-Desellsch 
Leipziger  Elektr.  Strossenbahn  . 

Magdeburger  Straaseneieenb.-Ge» 

M unchener  Trambahn- A k tienges. 

Neue  Berliner  Pferdebahn  Ge». 

Nieder waldbahn-Gea.  iRudesheim) 

N Ornberg-Flirther  Straseenb-Gee 
Städtische  Strossenbahn  Ober- 
hausen (Rh  Id 

Strassencisenbahn-Gcs  l.  Hamburg 
Strassen  bahn  Hannover  . . 

Stuttgarter  St  rossen  bahnen  . 

Plettenbergcr  Straßenbahn  . . . 

Kemscheider  st  rossen  bahn  Ges  . 

Train b.  Mannlieim  Ludwigeharen 
Würzburger  Strossenbahn 
Südd  Kiaenb  -Gee.  Darmstadt 

a)  Essener  Straßenbahnen  • . 

b)  Wiesbadener  Dampf  bahn  . 
ci  Wiesbadener  Pferdebahn  . . 

d.  Sei  obergbahn 

e,  Wiesbadener  Elektrische  Bahn 

f)  Mainzer  Pterdebahn 

Fi ider bahn -Gceel lach-  Btnttgart ' 

Berlin-Charlottenburger  Strassen 
bahn  in  Charlottenburg 
Crefeld-Cerdinger  Lokalbahn  in 

Crefeld  

Karlsruher  Straßenbahn  - Gesell- 
schalt in  Karlsruhe  . . - 
Tramways  Mut  hausen  .... 

Allgemeine  Lokal-  | ...  . . 

und  Straßenbahn- 1 alt<re 
Gesellschaft  in  (neuere  Linien 
Berlin  I 

Stettiner  Straswcncbcnbabn  • Ge- 
sellschaft in  Stettin  ... 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft 

'?  BetriebeerölTnung  Moehringen— Vaihingen  und  Moehringen-  Neu  hausen  am  3*.  Dezember  1897,  — 1 Zur  Zeit  nicht  & 
stellen.  — Der  Betrieb  ist  seit  30.  November  für  1807  eingestellt  — ♦)  Bis  23  Dezember  10,4  km.  vom  Deaeaber  ah2M  R 
Vom  1.  Oktober  1897  ab.  — «j  Am  20  Mai  189G  eröffnet  - »i  Kur  November  bexw.  für  die  Zeit  vom  1.  .Lmuai  bis  31  Dttmtut 

Für  die  Redaktion  der  Vereins  Mit« heilungcn  veiant wörtlich:  Dr.  Kollrnann  in  FrukÜft  a B 
Verlag  von  .lulius  Springer  in  Berlin  N — Druck  von  H.  8.  Hermann  in  Berlin 
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49536 

11778,10 

Betrieb  am 

4 A p r 1 

118  9 7 

e r ö f I d et 

194J9«? 

1998  038 

<319292.06 

183.138 

1602365 

698  576,15 

21597  723 

7 2CO  927.61 

17  000822 

103.171 

433  087 

143 14186 

67,603 

3t6188 

118834.70 

5196790 

1 763  344.70 

4467757 

latrt 

19.481 

196565 

7683696, 

19.481 

190  243 

68  433,55 

2301575 

971502.2b 

19S6861 

► sl 

6,7 

— 

4 349.44 

6.7 

— 

4 146.20 

- 

54  06137 

— 

nm 

8,4 

37  058 

15275 

8.4 

32516 

14162 

420  526 

187  742 

401734 

B 

10.8 

7487780 

33  199,55 

108 

75116.70 

31 605  72 

909  890.10 

421 363.19 

917  844  Ä 

*dj 

4,1 

2982580 

8868.17 

4.1 

29893 

8006  00 

354472#) 

129  75031 

366*43# 

12  S 

2156 

129152 

52422 

20,14 

126863 

46  295 

1553  423 

653  831 

1508145 

ST*« 

8 

21438 

10306 

8 

22011 

9 075 

367  8C9 

238742 

360363 

2C* 

1.96 

11466 

3701  '• 

1.95 

11540 

3444 

13S243 

51053 

136  7» 

19 

0,43 

— 

— 

.0.43 

— 

— 

7 873 

35  515 

7 502 

2« 

2,73 

16110 

4 372 

2.73 

15934 

3 973 

191  059 

63971 

119787 

v-i 

8,75 

45127 

14907 

875 

45886 

14421 

561  148 

201665 

547  9B 

:•  ■< 

*>10.4 

31 040.10 

15088.46 

10,4 

28230,10 

11679.37 

#38  203.00 

191 001.71 

287C13.3) 

174» 

- 

- 

77426  68 

60775.32 

- 

- 
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- 

17.6 

- 

22015.71 

17J5 
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- 
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H 

— 

- 

3826534 

- 

— 

32775.01 

- 
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- 

3731 

_ 

— 
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— 

1881  682.56 

- 

176*1 

- 
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771 184,75 

■" 
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5893880 
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36  25756 

1 348523 
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1 069  290.fi 

414« 

47 

149  379 

42609 

40 

107772  | 

32373 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn  -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen". 

No.  3 März  Jahrgang  1898 

Geschäfts  führende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  ln  Hamburg,  Stadthausbrflcke  11—18. 


INHALT: 

Der  Oberbau  auf  der  »inuuienbahntcchiiiechen  AasaUUanjt  io  Hamburg  S 25,  37.  VertMuumiuug  der  Btraeeen- 

tolinbeiricbeleiter  Rheinland*.  Westfalen*  und  der  benachbarten  Bezirke  8.  31.  — Zangen  weiche  (System  Calis)  8.  38.  - 
Amerikanische  Patente  8.  40.  — Technische  Mittheilungen  8 41.  — BetriebS'Ergebnisee  Im  Monat  Januar  1888  S.  44. 


Der  Oberbau  auf  der  strassenbahtitechni- 
scheu  Ausstellung  in  Hamburg. 

= Die  vom  Verein  Deutscher  Strassen- 
balm-  und  Kleinbahn-Verwaltungen  veran- 
staltete strassenbalmtechuisehe  Ausstellung 
war  namentlich  mit  den  verschiedenen 
Oberbau-Systemen  gut  beschickt.  Die 
hierfür  als  Spezialflrmeu  in  Betracht  kom- 
menden deutschen  Stahlwerke  hatten  in 
theilweisr  recht  umfangreichen  Gruppen 
und  in  sehr  übersichtlicher,  lehrreicher  An- 
ordnung ihre  Produkte  vorgeführt.  Sehr 
deutlich  konnte  man  den  Einfluss  erkennen, 
welchen  die  immer  weitergreifende  Ein- 
führung des  elektrischen  Bahnbetriebes  auf 
die  Konstruktion  und  die  Ausführung  der 
verschiedenen  Systeme  ausgeübt  bat:  überall 
begegnet  man  dem  Bestreben  nach  Ver- 
stärkung des  Oberbaues  und  nach  Verbesse- 
rung der  Stossverbindung.  Die  Anforde- 
rungen eines  intensiven  elektrischen  Be- 
triebes mit  Raddrücken  von  2.5  t (bei 
Akkumulatorenwageu  sogar  bis  zu  3.2  t) 
bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  von  20  km 
in  der  Stunde  und  mehr  sind  eben  ganz 
andere  geworden  als  zu  den  Zeiten  des 
Hferdebahnbetrlehcs.  ausserdem  stellt  auch 
das  Publikum  an  den  vom  Oberbau  stark 
beeinflussten  Gang  der  Wagen  sowohl  im 
freien  Gleis  als  auch  in  den  Weichen  erheb- 
lich grössere  Anforderungen  als  früher. 
l>’-r  enge  Zusammenhang  zwischen  der 
Beschaffenheit  des  Oberbaues  und  den 


Unterhaltungskosten  für  das  gesammte 
rollende  Material  weist  zudem  alle  Bahn- 
verwaltungen  darauf  hin.  in  allererster 
Linie  auf  einen  allen  gegenwärtigen  und 
künftigen  Ansprüchen  ihres  Betriebes  völlig 
genügenden  Oberbau  ihr  Augenmerk  zu 
richteu.  Aus  diesen  Gründen  giebt  cs  auf 
diesem  Gebiete  keinen  Stillstand,  vielmehr 
ein  fortgesetztes  Streben,  die  Systeme  zu 
verstärken  und  zugleich  den  besonderen 
Zwecken  des  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
wesens auzupnssen.  Es  kann  kaum  einem 
Zweifel  unterliegen,  dass  auch  die  Voll- 
bahnen  recht  viele  Vortheile  aus  der  Ent- 
wicklung desOherbaues  der  Strassenbahnen 
und  Kleinbuhnen  ziehen  könnten,  nament- 
lich in  der  Richtung  der  rechtzeitigen  An 
passung  des  Scliieuensystems  an  die  ge- 
steigerten Anforderungen  der  Neuzeit  und 
an  den  für  die  Vollbahnen  ebenfalls  un- 
vermeidlichen zukünftigen  elektrischen  Be- 
trieb. Was  die  Kleinbahnen  in  der  Zeit 
ihrer  allerersten  Entwicklung  von  den 
Vollbalinen  entlehnt  haben,  kann  den 
letzteren  nunmehr  von  den  Kleinbahnen 
in  reichstem  Masse  zurückgegeben  werden, 
und  wir  wollen  hoffen,  dass  nicht  der 
neuerdings  mehrfach  hervortretende  Zug 
nach  Kommunalisirung  von  Strassen- 
bahnen und  Kleinbahnen  dem  technischen 
Streben  der  rührigen  freien  Bahnverwal- 
tuugen  hindernd  in  den  Weg  tritt  und 
den  Fiskalismus  und  Büreaukratismus  an 
die  Stelle  selbständigen  Schaffens  setzt. 
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Wir  gehen  nun  die  Reihe  der  wichtigsten 
Ausstellungsgruppen  durch. 

Die  Aktiengesellschaft  Phönix  in  Laar 
bei  Ruhrnrt  hat  eine  recht  umfangreiche 
Ausstellung  ihrer  Oberbauprodukte  veran- 
staltet, sic  bringt  auch  verschiedene  lite- 
rarische Erzeugnisse  zur  Kenntnis*  der 
Fachwelt.  Vor  Allem  interessirt  eine  reich- 
haltige Sammlung  von  Stosskonstruktionen 
für  Strassenbahngleise  in  städtischen 
Strassen,  hier  finden  wir  die  nenerdings 
vorzugsweise  verlegten  stärkeren  Killen- 


Ganz  besonderer  Werth  wird  seitens 
des  Ausstellers  auf  die  Anwendung  der 
Fusslasche  in  den  verschiedenen  Formen 
gelegt,  welche  in  Verbindung  mit  dem  Halb- 
oder Blattstoss  und  sogar  auch  beim  Stumpf- 
stoss  eine  aussergewöhniiehe  Starrheit  der 
Stossverbindung  bewirken  soll.  Es  wird 
auch  hervorgehoben,  dass  durch  die  nach- 
trägliche Anbringung  der  Fusslasche  alte 
Gleise  erheblich  verbessert  worden  seien 
und  dass  die  Fusslasche  auch  bereits  viel- 
fach für  neue  Gleise  zur  Anwendung 


.-  ■ m * 
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Rlatuto»,  Profil  17b.  Korr) girier  sunpnla». 

Profil  SS. 


Halb«»»,  Profil  14«.  Korrlglrtor  Stompftto««  mit  KawpUtl«. 

Profil  14*. 


schienenprottle  mit  Halbstoss- Aussenlaschen 
und  Stumpfstoss- Innenlaschen  oder  mit 
Halbstoss-Aussenlaschen  und  inneren  Fuss- 
Kremplaschen,  ferner  Verblattstösse  ver- 
schiedener Art.  endlich  auch  Stossverbin- 
dungen  zur  Korrektur  alter  Gleise  mit 
stumpfem  Stoss.  Diese  Stossverbindung 
geschieht  mittels  ein-  oder  beiderseitiger 
Fuss-Kremplaschen,  bei  letzteren  unter  An- 
wendung einer  Fuasplatte.  Wir  geben  in 
nachstehenden  Abb.  1 — 4 einige  der  von 
der  Aktiengesellschaft  Phönix  als  be*on- 
ders  charakteristisch  bezelchtietcn  Stoss- 
konstrnktionen  wieiier. 


komme.  Die  Korrektur  alter  Gleise  mit 
stumpfem  Stoss  ist  u.  a.  bei  der  Grossen 
Leipziger  Strassenbahn  (Rillensehienen. 
Profil  25.  siehe  Abb.  3)  ausgefilhrt  worden. 

Hier  wurde  eine  Aussen -Fusslasche  ver- 
wendet. Nachdem  bei  diesen  Schienen  die 
neue  Verlaschung  vorgenonimen  worden 
ist  und  die  etwaigen  zu  grossen  Stossfugen 
von  über  2 mm  Breite  durch  Eintreiben 
von  Stahlkeilen  ausgefüllt  sind,  werden  die 
Fahrköpfe  an  der  Stossstelle  auf  etwa 
100  nun  mit  Hammer  und  Meissei  bearbeitet 
und  mit  dem  Culin’sehen  Feilhobel  (Abb.  5) 
in  der  Längsrichtung  der  Schienen  geglättet. 
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Hierbei  ist  noch  zu  bemerken,  dass  die  dunen  zur  Unterstützung  des  Schienen- 

IMastersteine,  welche  die  Felle  beschwe-  1 stosses  mit  einem  gewissen  Erfolg  zur  Au- 
ren, selbstverständlich  auch  durch  jeden  wendung  gebracht.  Das  neuerdings  vielfach 

anderen  schweren  Gegenstand  ersetzt  wer-  übliche  Vorgiessen  der  Stössc  mit  Guss- 

den  können.  Als  Material  für  die  Rillen-  eisen  hat  ja  auch  eine  iihnlielic  Wirkung, 

schienen  wird  harter  und  dichter  Thomas-  Die  Fusslaselie  ist  also  keineswegs  eine 

stahl  mit  einer  absoluten  Festigkeit  von  75  Neuerung  im  technischen  Sinne.  Mit  dem 

bis  86  kg  für  das  Quadratmillimeter  ange-  Korrigiren  nnsgefahrener  Stumpfstossgleise 

geben,  es  ist  also  hier  eine  erhebliche  Stci-  hat  es  übrigens  eine  eigene  Bewandtnis*, 

gerung  der  Härte  des  Stahles  zu  bemerken,  ; Dasselbe  gehört  immer,  um  einen  neuerdings 
deren  Einfluss  auf  die  übrigen  Eigen-  bei  den  Agrariern  beliebten  Ausdruck  zu 

schäften  des  Materials  jedenfalls  abgewartet  gebrauchen,  zu  den  „kleinen  Mitteln“,  von 

werden  muss.  Aus<|uetschungen  und  Ab-  denen  eine  cinigermassen  dauernde  Ver- 
blättern der  Schienen,  wie  sie  bei  Thomas-  Besserung  des  Glei.se>  nicht  erwartet  wer- 

Rillenschienen  früher  sehr  häutig  festge-  den  kann.  Das  recht  lästige  Bearbeiten 

stellt  wurden,  sollen  nach  der  Versicherung  der  Schiencnstössc  mit  dem  Feilhobel  kann 

des  Ausstellers  nicht  mehr  Vorkommen.  doch  nur  einen  ganz  vorübergehenden  Er- 
folg haben,  da  mit  der  Ausgleichung  der 
Schlaglöcher  sogar  eine  weitere  Schwächung 
der  ganzen  Ktossverhindung  erfolgt.  Hier- 
bei ist  die  durch  die  Fusslaselie  herbeige- 
führte Aenderung  in  der  Auflage  des  Schic- 
nenfusses  auf  der  Bettung  nicht  einmal  be- 
rücksichtigt. Das  in  Vorschlag  gebrachte 
Verkeilen  der  Stossfugc  mit  Metall  ver- 
spricht gar  keinen  Erfolg.  Aller  Voraus- 
sicht nach  werden  sieh  die  bekannten 
Schlaglöcher  sehr  bald  wieder,  und  zwar 
mit  entsprechend  verstärkter  Wirkung,  ein- 
stellen; wir  sind  deshalb  der  Meinung,  dass 
ein  cinigermassen  vorsichtiges  Vergiessen 
der  Stösse  entschieden  besseren  Erfolg 
verspricht.  Was  die  Verwendung  der  Fuss- 
Was  nun  die  in  verschiedener  Art  ver-  laschen  für  neue  Stumpfstossgleise  betrifft, 
suchte  Verstärkung  der  Stossverbindung  so  kann  man  denselben  einen  gewissen 
betrifft,  so  geht  aus  dieser  Verstärkung  Werth  nicht  absprechen,  indessen  will  es 
jedenfalls  die  Erkenntniss  hervor,  dass  der  uns  scheinen,  dass  mit  Rücksicht  auf  die 
einfache  Stutnpfstoss  den  heutigen  Betriebs-  immer  wachsende  Beanspruchung  des  Ober- 
anforderungen  in  keiner  Weise  mehr  ge-  buttes  der  Stutnpfstoss  überhaupt  aufge- 
niigt  und  dass  man  deshalb  bestrebt  sein  geben  werden  sollte.  Dass  damit  eine 
muss,  das  Widerstandsmoment  der  Stoss-  wesentliche  Vcrthcuerung  des  Oberbaues 
Verbindung  mit  demjenigen  der  Schiene  in  eintritt,  kann  kein  ( irand  sein,  sich  den 
bessere  Uebereinstimmung  als  früher  zu  grossen  Vortlieilcn  des  Halbstosses  oder 
bringen.  Die  Frage,  ob  bei  Rillenscbicnen  der  Ueberblattung  zu  versehliessen,  die  im 
die  Ueberblattung  und  der  Halbstoss  über-  Betriebe  gegenüber  dem  Stumpf  stoss  alle- 
haupt  zweckmässig  erscheinen  oder  ob  nicht  mal  liervortreten. 

vielmehr  diese  Stossverbimlungen  ihren  Wir  gelten  weiter  zu  der  recht  sehens- 
eigentlichen  Vortheil  nur  bei  Vignolsehienen  werthenAusstellungversehiedenerWelchen- 
zeigen,  wird  jedenfalls  erst  nach  mehr-  konstruktiom-n  derselben  Firma.  Sie  hat 
jähriger  Betriebserfahrung  unter  direkt  ver-  bekanntlich  seit  einer  Reihe  von  Jahren 
gleichbaren  Verhältnissen  beantwortet  wer-  die  Weichenfabrikation  gleichfalls  zu  ihrer 
den  können.  Spezialität  gemacht.  Zunächst  sehen  wir 

Der  Fusslaselie  allein  können  wir  einen  eine  Weiche  mit  zwei  gekuppelten  Zungen, 
übergrossen  Werth  nicht  beimessen,  wenn-  welche  an  Stelle  des  Drehbolzens  durch 
gleieb  keineswegs  verkannt  werden  soll,  einen  schwalbenBchwanzartigen  Ansatz  an 
dass  sie  die  Stabilität  des  Sehienenstosscs  der  Zungenwurzel  mit  dem  Weichenstück 
bei  guter  Anlage  der  Flächen  einigennassen  verbunden  sind,  so  dass  nicht  nur  eine 
vergrößert.  Die  Amerikaner  haben  seit  kräftigere  Verbindung  erzielt  wird,  sondern 
einer  Reihe  von  Jahren  ähnliche  Konstruk-  auch  die  Zungen  ohne  Aufreissen  des 
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Strassenpflasters  aus  der  Weiche  heraus  - 
gehoben  werden  können.  Den  vorbezeieh- 
neten  schwalbensehwanzförmigen  Ansatz 
hat  man  in  einen  entsprechend  geformten 
Kasten  gelagert,  welcher  den  zum  Aus- 
schlag der  Zungen  erforderlichen  Spiel- 
raum aufweist.  Die  die  Weiche  zusammen- 
setzenden Schienen  sind  zur  Aufnahme  der 


sich  mit  Rücksicht  auf  die  erheblich  ver 
grösserte  Fahrgeschwindigkeit  der  Strassen 
bahnwagen  auch  in  den  Weichen  die  An 
Ordnung  der  Vollbahnweiche  zuut  Muster, 
ln  derselben  Gruppe  linden  wir  eine  Weiche 
mit  eigenartiger  Zungenfederung  für  ein- 
gestellte Fahrtrichtung.  Auch  diese  Kon- 
struktion wurde  durch  die  grössere  Fahr 


Manama!)  1 20. 

Abb.  & 

Grundplan  der  von  dem  George- Marien  Bergwerks-  und  Hotten- Verein  auf  der  Fachausstellung  in  Hamburg 
vom  5.-9.  Anglist  1897  xnr  Darstellung  gebrachten  Gegenstände. 


Zungenspitze  nicht  in  der  bekannten  Weise 
ausgebauelit,  sie  laufen  vielmehr  gerade 
durch  und  lassen  die  sehr  spitz  zulaufcn- 
den  Zungen  auf  ungefähr  halber  Länge 
nach  Art  der  Vollbahn  - AVoichcnzungen 
unterschlagen.  Diese  Konstruktion  nimmt 


gesehwindigkeit  uud  die  überhaupt  stärkere 
Beanspruchung  der  Weichen  seit  Einfüh- 
rung der  elektrischen  Betriebsart  veran- 
lasst, da  die  früher  übliche  Federung  der 
Zungen  (mit  Hilfe  eines  eingesetzten  Stahl 
keils)  bei  Einführung  schwererer  uud 
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höherer  Zungen  nicht  ungängig  erschien.  Bettung  und  das  Unterstopfen  der  Schienen. 

Die  ausgestellte  Federvorrichtung,  welche  welches  ja  für  die  Haltbarkeit  des  Ober- 
aas einer  am  vorderen  Zungenlappen  an-  baues  von  ganz  hervorragender  Wichtig- 
gebrachten und  von  einem  Schutz-  und  keit  ist,  war  in  guten  Mustern  dargestellt. 

Schlammkasten  umschlossenen  Versehrau-  ln  der  Gruppe  „Oberbau  Ihr  Hafenbahnen 
bung  mit  Spiralfeder  besteht,  soll  sich  be-  und  Wegeübergänge*  spielt  die  Haarmann'- 
reit«  vielfach  bewährt  haben.  Auch  eine  sehe  Schwellenschiene  und  daneben  der 
eigenartige  Stellvorrichtung  für  Strassen-  Herkulesoberbau  die  Hauptrolle.  Auf  die 
bahn  weichen  fehlt  nicht  in  der  Ausstellung.  Darstellung  der  Stossverbindungen  mit  und 
Hier  liegt  mitten  im  Gleis  eine  mit  den  ohne  Lcitsehienen.  die  in  ihrer  bewährten 
beiden  Weichenzungen  verbundene  Zunge,  Art  hier  als  bekannt  vorausgesetzt  werden 
welche  durch  eine  vom  Wagenführer  herab-  können,  wird  besonderes  Gewicht  gelegt; 
zulassende  Holle  zur  Seite  geschoben  wird  Walzung  und  Bearbeitung  der  einzelnen 
und  dadurch  die  Umstellung  der  Weiche  Oberbautheile  müssen  die  allgemeinste  An- 
hewirkt.  Eine  Anzahl  von  Modellen  ferner  erkennung  finden.  Von  besonderem  In- 
veranschaulicht  die  verschiedenartigen  Kon-  teressc  ist  der  in  einer  besonderen  Gruppe 
struktionen  der  Weichenzungen  bezüglich  untergebrachte  Oberbau  der  Wnllücke- 
des  einfachen  Herausneiunens  aus  der  bahn,  über  weichen  bereits  in  der  Zeit- 
Weiche.  Daneben  finden  wir  auch  Aetz-  Schrift  für  Kleinbahnen,  .lahrgang  1897, 
proben  von  Schienenproflien  aus  Thomas-  Seite  704  u.  f„  eingehender  berichtet  wor- 
stahl.  welche  das  Gefüge  des  Materials  den  ist.  Hier  Hilden  wir  sowold  den  Ver- 
deutlich erkennen  lassen.  Als  Werkzeuge  blattsehwelleuschienenoberbau, als  auch  den 
endlic  h,  welche  hei  der  Gleisverlegung  ge-  Quersehwellenoberban  mit  Wechselstegver- 
braucht werden,  waren  eine  Schienen-  blattschienen  und  den  für  das  Vorlegen  so 
Biegmaschine  für  schwere  Profile  und  eine  bequemen  Wendeplatten  angewendet.  Die 
Lochpresse  zum  raschen  Einstanzen  von  horizontalen  und  vertikalen  Schnitte  durch 
Löchern  in  den  Schienensteg  ausgestellt,  die  Stosskonstruktion  lassen  die  unbestreit- 
NamentUch  anerkennend  müssen  wir  uns  baren  Vorzüge  eines  solchen  Gleises  deut- 
über  die  Weichenkonstniktionen  aus-  lieb  hervortreten.  Die  sorgfältige  Bear- 
sprechen, welche  ln  ihrer  ganzen  Ausfüh-  beltung  des  Materials  muss  das  Vertrauen 
rang  einen  erheblichen  Fortschritt  gegen  z»  dieser  Stosskonstruktion  entschieden 
frühere  Zeiten  erkennen  lassen.  Die  Bei-  verstärken,  wie  ja  überhaupt  anerkannt 
behaltung  der  normalen  Killenbreite  in  der  werden  muss,  dass  das  Osnabrücker  Werk 
Weicheneinfahrt,  wodurch  das  lästige  zuerst  mit  Energie  der  schwächsten  Stelle 
Stosscn  der  Wagen  vermieden  wird,  ist  aller  Gleise,  dem  Sehienenstosse,  auf  den 
jedenfalls  zu  diesen  Verbesserungen  zu  Leib  gerückt  ist  und  die  Gleisverbesserung 
rechnen.  an  der  richtigen  8telle  angefasst  hat.  Eine 

Sehr  viel  umfangreicher  war  die  Aus-  , grosse  Anzahl  von  Einzelprofilen  von  Sehie- 
stellung  des  Georgs  Marien -Berg werks-  ' nen,  Schwellen, Hakenplatten, Zapfenplatten, 
und  Hüttenvereins  in  Osnabrück,  Klemmplatten  u.  s.  w.,  u.  a.  auch  für  Voll- 
welche  sich  nicht  auf  den  Oberbau  be-  bahngleise,  erläutert  die  grosse  Mannig- 
schränktc.  sondern  zugleich  eine  voll-  faltigkeit  dieser  Erzeugung.  Von  der  neuer 
ständige,  hochinteressante  Darstellung  der  dings  sehr  stark  in  Aufnahme  gekommenen 
gesammten  Hessemerstahlfabrikation  mit  Werhsclstegvcrbiattsehiene  mit  und  ohne 
allen  Rohmaterialien.  Zwischenmaterialien  I.eitschiene  stellen  wir  in  den  nachfolgenden 
und  Nebenprodukten  bildete.  Das  Arrangc-  Figuren  (Abb.  7 — 11)  ein  mittleres  Profil  in 
ment  der  ganzen  Gruppe,  zu  welcher  ausser-  ( Stosskonstruktion  und  in  verschiedener 
dem  noch  die  vor  der  Ausstellungshalle  ge-  Art  der  Einbettung  in  Pflaster  und  Chaussi 
lagerten  Weichen  gehören,  ist  aus  dem  bei-  rung  dar. 

gegebenen  Grundriss  (Abb.  6)  zu  erkennen.  Zu  erwähnen  haben  wir  endlich  noch 

Wir  müssen  uns  hier  selbstverständlich  auf  eine  Strassenbahn  weiche  aus  Wechselstcg- 
eine  kurze  Besprechung  des  Oberbaues  be-  j schienen  für  1 m Spurweite  (Radins  50  in 
schränken,  können  aber  feststellen,  dass,  i und  Neigung  1 : 6)  und  eine  Querschwellen- 
seibst  abgesehen  auch  von  den  Speziaii-  weiche  für  600  mm  Spurweite  (Radius  60  tu 
täten,  die  Vorführung  der  ganzen  Fabri-  und  Neigung  1:8).  Audi  hier  entspricht 
kationsmetbode  ganz  allgemeine  Beachtung  die  Konstruktion  wie  die  Ausführung  sehr 
bei  den  Besuchern  der  Fachausstellung  ge-  weitgehenden  Ansprüchen.  Die  Eigenartig- 
fanden hat  und  überall  dankbar  anerkannt  keit  des  Wechscistegoberbaucs  zwingt  das 
worden  ist.  Selbst  das  Material  für  die  erzeugende  Werk  zu  sehr  genauer  Arbeit 
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mul  erfordert  selbstverständlich  tiurli  eine 
genaue  Trneinmg  der  I.inie  seitens  des 
Itestellers.  Wenn  auch  nicht  zu  verkennen 
ist,  dass  die  einfache  Rillensebiene  leichter 
und  he<|Uenier  verlegt  «erden  kann  als 
ein  niehiiheiliger  Oberbau,  so  ist.  doch 


Wagen  von  Wiehtigkeit  ■•rseheim.  DieFrage. 
ob  Thomasstahl  oder  Bessemerstahl  vorzu- 
ziehen sei.  wollen  wir  hier  nicht  anschliei- 
den  und  noch  weniger  entscheiden,  immer- 
hin aber  liegt  bei  einer  ganzen  Reihe  von 
Slrassetilialmen  eine  Summe  von  Erfali 


Abk.  i. 


Ata»  e. 


Abb  10 


Abt».  11. 


i 


Wrcliirlnti'Kiiltprlmn  für  Strawiibahnrn. 
i System  Haanuami. 


andererseits  der  in  der  Leberblattung  und 
in  der  starken  Slosskonstruktion  liegende 
V' ortheil  für  den  Bahnbetrieb  so  gross,  dass 
die  Einfachheit  des  Verlegens  nicht  aus- 
sehlaggebend  sein  kann.  Ausserdem  ge- 
staltet der  melirtheilige  Oberbau  in  sehr 
einfacher  Weise  dieliillcnerwcitemng  in  den 
1 nrvi-n,  was  namentlich  bei  den  neuer- 
dings beliebten  grosseren  Kadstandcn  der 


rungeit  vor,  welche  tiem  Thomasstahl  nicht 
günstig  sind. 

Die  übrigen  Aussteller  von  Eisenbahn- 
oberbau  Italien  nur  wenig  umfangreiche 
O rappen  angeordnet.  Zu  ihnen  gehören 
die  Westfälischen  Stahlwerke  in 
Bochum  mit  Probestücken  von  Kiih-n- 
sehienen  und  anderen  K leinbahnprotilen 
und  Schwellen.  Die  Kollektion  von  Sehie- 
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nenprottlen  mit  Verlaschung  zeigt  eine  dass  sehr  viele  Uehelstämle  vermieden 
iiusserst  genaue  Anlage  der  Druckt)  ächen.  werden  konnten,  wenn  die  l’ostverwallung 
Aach  die  Oesellsehaft  für  Stahlindu-  bei  ihren  Leitungen  kürzereSpannweitcn  als 
strie  in  Bochum,  sowie  der  Bochumer  die  bisher  üblichen  in  Anwendung  brächte, 

Verein  bringen  ihre  Profile  zur  Au-  auch  sei  zwischen  dem  EinHuss  der  In- 
sehauung,  letzterer  u.  a.  verschiedene  ver-  duktionsströnie  und  der  vagabondirenden 
stiirkte  Stossverbindungen.  Von  fielt  Ströme  zu  unterselieiden.  Jedenfalls  sei 
Weichen  sind  ferner  noch  bemerkenswerth  eine  authentische  Auslegung  der  bezüg- 
die  von  der  Annulier  Gussstahlfabrik  liehen  Bestimmungen  des  Reiclistelegraphcn- 
in  Annen  ausgestellte  Znngcnweiehe  mit  gesetzes  sehr  erwünscht,  man  könne  sieh 
Rlattstoss  (System  < 'ulin),  über  welche  wir  in  dieser  Beziehung  mit  einer  Eingabe  an 
in  einem  besonderen  Artikel  berichten,  den  Reichstag  wenden.  Referent  verweist 
ferner  die  Ilartgussweichen  vom  Hart-  auch  auf  den  Prozess  zwischen  der  Post- 
gusswerk in  Dresden  - Löbtau,  sowie  Verwaltung  und  der  Stadtgetneinde  Breslau, 
die  selbstthiitige  Kugelweiche  von  A.  Kop-  dessen  cndgiltiger  Ausgang  von  grosser 
pel  in  Berlin.  Auch  diese  kleineren  Wichtigkeit  sein  werde  In  der  Bespre- 
Gruppen  bieten  also  recht  viel  Sehens-  ehung  berichtete  Direktor  Gunderloch- 
werthes,  so  dass  wir  mit  dem  Gesummt-  Elberfeld  über  die  einsclililgigen  Vorgänge 
eindruck  der  Oberltauausstellung  wold  zu-  bei  der  von  der  Elektrizitütsgesellscliaft 
frieden  sind  und  den  Verein  dentscher  Sehuckert  erbauten  Balinanlage  Elberfeld — 

Strassenbalm- und  Kleinbahn-Verwaltungen  Neviges,  bei  welcher  auf  etwa  8 km  Länge 
zu  seinem  ersten  Erfolge  vor  der  Oeffent-  die  Pustleitungen  mit  dem  Hnhtigleise  pa- 
iiclikeit  beglückwünschen  können.  Das  rallcl  laufen.  Als  Störungen  auftraten,  ver- 
zweite  Unternehmen  gleicher  Art  wird  langte  die  Post  die  Einstellung  des  Balm- 
sicherlieh neue  Fortschritte  bringen.  betrlebs,  welche  Forderung  indessen  von 

_ der  Regierungsbehörde  nicht  gutgelieissen 

wurde.  Als  nun  eine  weitere  Strecke  er- 
öffnet worden  sollte,  verlangte  die  Post 
vorher  die  unterirdische  Verlegung  der 
Femsprechleitungen.  Es  wurden  mm  ge- 
37.  \ ersammlttng  der  Strassenliahnbetriebs-  nicinsam  ttiif  der  Postverwaltung  Versuche 

leiter  Rheinlands.  Westfalens  und  der  be-  Uber  den  Widerstand  der  Sehienenrück- 
iiachhnrten  Bezirke  leitna*  bei  verschiedenart, ger  Witterung 

vorgenommen.  Uteri, ei  ergab  sieh,  dass 
am  25.  Januar  1808  in  Elberfeld.  <lie  Postleitungen  nicht  in  Ordnung  waren 

und  dass  nach  Beseitigung  dieser  Fehler 
= Die  Versammlung  war  von  den  Fach-  die  früheren  Störungen  auf  kaum  noch  ein 
genossen  ausserordentlich  zahlreich  be-  Drittel  reduzirt  wurden.  Die  Post  ver 
sucht  und  nahm  einen  sehr  anregenden  langte  von  der  Balmverwaltung  eine  hin- 
Verlauf.  In  den  Vorsitz  bei  den  Verband-  dende  Erklärung  wegen  Verlegung  der 
lungen  theilten  sich  tlie  Kollegen  von  Femsprerhkabnl  und  nahm  erst  nach  den 
Pirch  und  Danbner.  Zu  dein  ersten  Punkte  vorerwähnten  Versuchen  vorläufig  Abstand 
der  Tagesordnung  »Anforderungen  der  hiervon.  Herr  Direktor  v.  Pirch-Elbcr- 
Post  bei  Bahnanlagen“  hatte  Direktor  fehl  berichtet  sodann  nach  einer  Zuschrift 
Da tib ne r- Barmen  das  Referat  übernom-  der  Strassenbahngesellschaft  Hamburg, 
inen.  Der  Referent  wies  zunächst  darauf  dass  dort  bezüglich  der  Schutzvnrriclitun- 
liin.  dass  bei  der  Anlage  von  elektrischen  gen  der  Senat  eine  den  Strnsseiibalmen 
Bahnen  seitens  der  betreffenden  Oberpost-  günstige  Entscheidung  getroffen  habe.  Die 
direktionen  sehr  verschiedenartige  Anforde-  Post  verlangte  dort  sowohl  llolzschutz- 
nitigen  wegen  des  Schutzes  ihrer  Anlagen  leisten,  als  auel,  Piiralleldrähte,  während 
gestellt  werden.  Es  fehle  durchaus  an  ein-  nach  der  nunmehrigen  Entscheidung  des 
heitllchen  Bestimmungen  seitens  des  Reichs-  Senats  für  neue  Slrnsseubahnliiiien  nur  die 
Postamtes.  In  Rannen  habe  man  z B.  12  alten  Schutzvorrichtungen  ohne  Purullel- 
bis  15  verschiedenartige  Sehutzvorriclltnn-  drälite  auszuführen  sind.  Direktor  I.ip- 
gen  I, erstellen  müssen,  bei  der  Bahn  Bar-  ken -Stuttgart  berichtet,  dass  in  Stuttgart 
men— Schwelm  seien  gleicbfallsversehieden-  die  Stadtverwaltung  nicht  ohne  weiteres 
artig),  Einrichtungen  verlangt  worden,  weil  alle  Ansprüche  der  Postverwnltung  gut- 
diese  Bahn  in  den  Bezirken  zweier  Ober-  heisse  und  dass  infolgedessen  die  Post  in 
postdirektionen  belegen  sei.  Redner  meint,  ihren  Anforderungen  zurückhaltend  sei. 
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Direktor  Froin  m berichtet  über  einen  Fall 
in  Gera,  wo  der  Kahnverwaltung  durch 
eine  nachträgliche  Forderung  der  Post  über 
10000  Mark  Mehrkosten  erwachsen  seien. 
Direktor  G6ron-Köln  giebt  die  Anregung, 
dass  der  Hauptverein  sich  mit  dieser  wich- 
tigen Frage  befassen  und  insbesondere  auf 
den  Erlass  einheitlicher  Bestimmungen  für 
alle  Postbezirke  hin  wirken  tnfige.  Direktor 
v.  Plrch  stellt  fest,  dass  in  den  indu- 
striellen Bezirken  mit  vielen  elektrischen 
Bahnen  die  meisten  Anforderungen  seitens 
der  Postverwaltung  gestellt  werden,  er 
schlägt  deshalb  vor,  namentlich  aus  diesen 
Bezirken  für  den  Hauptverein  bezügliches 
Material  zu  sammeln.  Die  Herren  Daubner, 
Gunderloch.  Autendeyck  und  Dr.  Kollmann 
werden  ersucht,  dom  Hauptverein  das 
Material  zu  unterbreiten.  Direktor  Hasel 
mann-Aachen  berichtet,  dass  die  Anforde- 
rungen der  Aachener  Oberpostdirektion 
nicht  als  rigoros  bezeichnet  werden  können 
und  dass  insbesondere  auch  nachträgliche 
Forderungen  nicht  eingetreten  seien.  Direk- 
tor Körelmann-Darmstadt  theilt  mit,  dass 
man  für  die  Essener  elektrische  Bahn  ganz 
undurchführbare  Sehutzmassregcln  vorge- 
schrieben habe.  Die  Hahn  Verwaltung  habe 
dieserholb  eine  eingehend  motivirte  Ein- 
gabe an  das  preussische  .Ministerium  der 
öffentlichen  Arbeiten  gerichtet,  namentlich 
auch  bezüglich  der  Speisekabel.  Redner 
isl  der  Meinung,  dass  man  den  rigorosen 
Anforderungen  der  Post  im  allgemeinen 
Interesse  energischen  Widerstand  leisten 
und  es  auf  einen  Prozess  über  die  Aus- 
legung des  Telcgraphcngesetzcs  von  1892 
unkoiumcn  lassen  müsse.  Namentlich  habe 
man  auch  etwaige  Fehler  der  eigenen  Lei- 
tungen der  Post  durch  Sachverständige 
festzustellen.  Auch  müsse  darauf  hinge- 
wirkt werden,  dass  die  Bedingungen  der 
Postvcrwnltung  nicht  ferner  als  integriren- 
der  Thcil  der  landespolizeilichen  Dahnkon- 
zession  gelten.  Direktor  Ilaverkamp- 
Dortmund  theilt  bezüglich  eines  infolge 
eine*  Brandes  in  der  Vermittlungsstelle 
entstandenen  Prozesses  zwischen  der  Post- 
verwaltung und  der  elektrischen  Balm  mit, 
dass  in  erster  Instanz  die  Balm  Verwaltung 
zum  Schadenersatz  vcmrtheilt  worden  sei, 
dass  aber  jetzt  ''in  Vergleich  in  Aussicht 
stelle.  Im  allgemeinen  seien  die  Bedin- 
gungen der  Post  in  Dortmund  jetzt  milder 
als  früher.  Direktor  llaselinann-Aachen 
regt  an,  dass  der  Hauptverein  durch  einen 
eingehenden  Fragebogen  von  den  Vereins- 
Verwaltungen  alles  zu  dieser  Frage  gehörige 
Material  bis  auf  die  neueste  Zeit  sammeln 


I und  den  Behörden  gegenüber  verwerthen 
möge. 

Der  zweite  Punkt  der  Tagesordnung 
betraf  die  Frage  der  zweckmässigsten 
Bezeichnung  der  Haltestellen  im 
städtischen  Strassenbahnvcrkehr. 

Der  Referent,  Direktor  Geron  - Köln,  bc- 
richtet  über  seine  bezüglichen  Erfahrungen, 
in  Köln  habe  man  früher  an  den  Gas- 
laternen,  in  deren  Nähe  sich  eine  Halte- 
stelle befindet,  die  Kapitälc  der  Laternen- 
pfShle  rotli  angestrichen  und  ebenso  rotlie 
Scheiben  in  die  Internen  eingesetzt.  So- 
dann sei  man  dazu  übergegangen,  an  den 
Laternenpfählen  senkrecht  zur  Gleisachse 
ein  hölzernes  Schild  mit  zwei  emaillirten 
Platten  anzubringen.  Die  Hauptschwierig' 
keit  liege  darin,  die  Haltestellen  auch  zur 
Nachtzeit  gut  kenntlich  zu  machen.  Direktor 
Daubner  theilt  mit.  dass  man  die  Halte- 
stellenschilder sowohl  an  den  benachbarten 
Häusern,  als  auch  an  den  Masten  der  elek- 
trischen Strassenhalm  anbringi-n  könne, 
und  zwar  an  den  Masten  senkrecht  zur 
Gleisachse  oder  alter,  wenn  es  wegen 
Jalousien  bei  schmalen  Bürgersteigen  nicht 
anders  gehe,  parallel  oder  schräg  zur  Gleis 
achse.  Kegierungsbaumeister  KU  eh  ler- 
Weriuelskirchcn  berichtet,  dass  er  hei  der 
Strassenbahn  St.  Paul  — Minneapolis  eine 
praktische  Einrichtung  gesellen  habe,  in- 
dem die  Haltcstellenschüder  au  den  <|ner 
Uber  die  Strasse  gehenden  Aufhänge- 
drähten  angebracht  waren  und  zur  Nacht 
zeit  durch  eine  Glühlampe  beleuchtet  wur- 
den. In  Stuttgart  hat  man.  wie  Direktor 
Lipken  mittheilt,  mit  einer  gelben  Grund- 
farbe der  senkrecht  zur  Trottoirachse 
stehenden  Haltestellenschildor  gute  Erfah 
rangen  gemacht,  die  betreffenden  Ga*- 
latenien  sind  zur  Unterscheidung  mit  Glüh- 
strümpfen ausgerüstet.  Direktor  Geron- 
Köln  schlägt  schliesslich  vor,  seitens  de* 
Ilauptvereins  ein  Preisauscltroiben  bezüg- 
lich der  zweckmässigsten  Markirung  der 
Haltestellen  zu  erlassen.  Die  Versammlung 
sieht  indessen  mit  Rücksicht  auf  die  gros-c 
Verschiedenartigkeit  der  lokalen  Verhält 
nisse  von  einem  solchen  Beschlüsse  alt. 

Ueber  die  zweekmässigste  Tiefe  der 
Re  visionsgruben  elektrischer  Strassen- 
balinen  berichtet  Direktor  Göron-COln. 

Die  Tiefe  der  Revisionsgrnben  unter  Schie- 
nenoberkante schwankt  in  der  Praxis  zwi- 
schen 1,20  uud  1,60  m.  Ans  der  eingehen- 
den Diskussion  ergiebt  sicit,  dass  eine  Tiete 
von  1,80  bis  1.40  m bewährt  ist  und  dafür 
ausreicht,  dass  die  Arbeiter  bequem  anl- 
rechtsteliend  unter  den  Wagen  arbeiten 
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können.  Die  Anwendung  grösserer  Tiefen  Aueli  liegen  Beispiele  dafür  vor,  dass  durch 
unter  Benutzung  eines  Podiums  wird  nicht  das  Bestreben  nach  Kommunalisirung  that- 
empfohlen.  Erwilhnt  wird  beiläufig,  dass  sächliche  Verbesserungen  gesellschaftlicher 
bei  Kleinbahnen  mit  Dampfbetrieb  die  Unternehmungen  aufgehalten  oder  gar 
Drüben  nur  1,12  m Tiefe  haben.  direkt  verhindert  worden  sind.  Referent 

ZurFrage  der  kommunalen  Strassen-  . weist  ferner  darauf  hin,  dass  nach  weit- 
hahnbetriebe nimmt  Herr  Dr.  Koll-  verbreiteten  Anschauungen  auch  die  Staate 
mann -Frankfurt  a.  M.  das  Wort,  liefe-  Bahnbetriebe  keineswegs  als  Musterbetriebe 
rent  legt  zunächst  dar.  dass  die  in  l’reussen  in  jeder  Beziehung  zu  gellen  haben,  dass 
vorgenommene  Verstaatlichung  der  Voll-  also  bei  Kommunalbetrieben  mit  ihren 
bahnen  keineswegs  als  massgebendes  Vor-  lokalen  Einflüssen  eine  mustergiitige  Ver- 
bild dienen  könne  für  die  vielfach  nnge-  kehrsentwic klung  erst  recht  nicht  erwartet 
strebte  Kotnmunaiisirung  der  Strassenbalm-  werden  könne.  Sobald  eine  Stadt  selbst 
betriebe.  Von  den  wichtigsten  Dingen  bei  baue,  greife  sie  der  Billigkeit  wegen  zur 
den  Vollbahnen,  nämlich  von  dem  Inter-  Oberleitung,  wie  das  Beispiel  von  Frank- 
esse der  Landesvertheidigung  und  einem  furt  a.  M.  deutlich  erkennen  lasse,  während 
zweckmässigen  System  namentlich  der  man  dein  Unternehmer  ganz  zweifellos 
Gütertarife,  könne  bei  den  Strassenbahnen  eine  erheblich  theurere  Betriebsart  aufge- 
keine  Rede  sein.  Es  sei  vielmehr  da,  wo  zwungen  haben  würde.  Referent  findet 
die  Städte  zur  Uebernahme  der  Strassen-  auch  einen  Widerspruch  darin,  dass  das 
bahnen  in  eigenen  Besitz  übergehen,  hei  Kleinbahngesetz  einerseits  das  Privalkapi- 
genauerer  Einsicht  zu  erkennen,  dass  es  tal  zu  den  Kleinbahnen  heranziehen  wolle, 
sich  lediglich  um  eine  fiskalische  Massregel  dem  Kapital  aber  trotz  des  ohnehin  so 
handle  und  dass  nach  den  in  anderen  grossen  Risikos  dadurch  wieder  eine  er- 
Kommunalbetrieben  gemachten  Erfahren-  liebliche  Beschränkung  auferlege,  dass  es 
gen  das  öffentliche  lokale  Verkehrsinteresse  i andererseits  den  Wcgcunterhnltungspflichti- 
durch  eine  Kommunalisirung  der  Strassen-  gen  die  Uebernahme  der  Betriebe  geradezu 
Bahnbetriebe  nicht  gefördert  werde.  Die  nahelcgt  und  ohne  entsprechende  Ocgen- 
Städte  finden  es  sehr  bequem,  die  unter  i leistnng  ermöglicht.  Während  der  Staat 
dem  grossen  Risiko  von  Erwerbsgesell-  nach  § 30  des  Kleinbahngesetzes  bei  der 
schäften  entwickelten  Bahnen  ohne  eigenes  etwaigen  Verstaatlichung  einer  Kleinbahn 
Risiko  an  sich  zu  bringen  und  nun  mit  den  „vollen  Werth“  zu  entschädigen  hat. 

Hilfe  dieser  Unternehmungen  Uebcrsehüsse  sprieht  der  § 6 des  Kleinbahngesetzes  bei 
für  den  Stadtsäckcl  zu  machen.  Da  sic  dem  Erwerb  einer  Kleinbahn  dureh  einen 
dabei  nur  an  ihre  Gemarkungen  denken,  WcgeunterhaltungspHiehtigen  nur  von  einer 
nicht  aber  an  die  wirtschaftlichen  Bezirke  „angemessenen  Scliadloshaltiing“dcs  ITnter- 
der  Gressstädte,  so  liegt  die  grosse  Gefahr  nehmers,  für  welchen  Begriff  die  gesetz- 
einer  Versumpfung  namentlich  des  Vorort-  liehe  Grundlage  fehlt.  Nach  Ansicht  des 
Verkehrs  vor.  und  weder  durch  bequemes.  Referenten  müssen  die  Verkchrsgesell- 
liäutiges  und  billiges  Fahren  noch  durch  schäften  sich  gemeinsam  bemühen,  aus  dein 
sonstige  Vorzüge  wird  sieh  ein  kommunaler  Kieinbahngesetz,  welches  ja  ohnehin  einer 
Strassmbah nbetrieb  vor  einem  Gesell-  Revision  dringend  bedürfe,  die  bezügliche 
schaftsbetrieb  auszeielinen.  Eine  Stadt-  Bestimmung  des  g 6.  Absatz  3,  des  Klein- 
verwaltung  könne  auch  nicht  in  gleicher  bahngesetzes  zn  beseitigen.  Nur  dadurch 
Weise  wie  eine  Aktiengesellschaft  dem  könne  dem  Bestreben  nach  Kommunale 
technischen  Fortschritt  folgen,  wie  u.  u.  siruug  wirksam  entgegengetreten  werden, 
die  sehr  langsame  Entwicklung  der  Gas-  In  der  Diskussion  berichtet  zunächst  Di- 
industrie  in  städtischer  Regie  zeige;  sie  rektor  Böker  - Remscheid,  dass  die  Stadt 
werde  in  allererster  Linie  das  Finanzinter-  Remscheid  sich  bei  dem  Bau  der  dortigen 
esse  geltend  machen,  dessen  Ausfluss  eine  Strassenbalm  mit  40%  des  Aktienkapitals 
mehr  oder  minder  grosse  Verkehrssteuer  betheiligt  habe  und  dass  in  diesem  Falle 
sei.  Eine  Erwerhsgesellscliaft  aber  sei  also  aueli  die  Stadt  einen  erheblichen  Theil 
durch  ihre  Konzessionsbedingungen  und  , des  Risikos  trage.  Direktor  Behringer- 
riurch  ihre  Abhängigkeit  von  der  Gesummt-  Frankfurt  Hndet  einen  Vortheil  der  Koni 
heit  des  Publikums  sowie  auch  dureh  die  muualisirung  in  der  von  ihm  erwarteten 
anderweitig  im  ln-  und  Auslande  gemachten  besseren  l.nge  der  Angestelllen.  Direktor 
Erfahrungen  genöthigt.  dem  Fortschritt  zu  Kötelmaun-Daruistadt  berichtet  über  die 
folgen  und  ihre  Unternehmungen  fortge-  mit  der  städtischen  elektrischen  Bahn  in 
setzt  zii  verbessern  und  zu  entwickeln.  Darmstadt  gemachten  Erfahrungen.  Dort 

Digitized  by  Google 


34  37.  Versammlung-  der  Strassenbalmbetriebsleiter  Rheinlands  u.  s w.  j rioaiLc^r^su^rnb 


habe  tun ii  die  Ausgabe  voll  Abonnements 
verweigert  und  überhaupt  ein  unzweck- 
mässlges  Tnrifsystem  eingeführl.  Es  scheine 
liier  iihnlicli  zu  gehen  wie  früher  einmal 
bei  der  Verschlechterung  der  Gunlilüt  des 
Leuchtgase»  aus  fiskalischen  Gründen. 
Nachdem  noch  Direktor  Lipkcn- Stuttgart 
über  das  Verhültniss  der  Strnssenbnluien 
zu  dem  württembergischen  Eisenbahngesetz 
gesprochen  hat.  beschliesst  die  Versamm- 
lung, au  den  ilnuptvoreiii  das  Ersuchen  zu 
richten,  die  Frage  der  kommunalen  Strassen- 
bnhnberriebe  auf  die  Tagesordnung  der 
nächsten  Hauptversammlung  zu  setzen.  Es 
folgte  nunmehr  eine  halbstündige  Pause 
für  ein  von  den  Strassenbaliueu  in  Elber- 
feld-Barmen dargebotenes  Frühstück. 

Nach  Wiederaufnahme  der  Verhand- 
lungen beantragt  Direktor  v.  Pirch  zunächst 
dieAhsendungoinesBogrüssungstolegramras 
an  den  Vorsitzenden  des  Hauptvercilis,  wozu 
die  Versammlung  ihre  lebhafte  Zustimmung 
giebt.  Sodann  folgt  ein  Referat  des  Herrn 
Dr.  Kollmann  Franklürl  a.  M.  über  die 
Frage  der  Verwendung  zweiachsiger 
Wagen  und  von  Wagen  mit  Dreh- 
gestellen. Referent  legt  zunächst  die 
technischen  Unterschiede  beider  Wagen- 
sysleme  und  luimetitlich  der  Untergestelle 
dar  und  bemerkt  sodann,  dass  die  Haupt- 
vortbeilc  tler  Drehgestelle,  niimlieh  der 
grössere  Radstnnil  und  das  leichte  Durch- 
fahren der  Kurven,  In  der  Hauptsache  auch 
durch  seitlich  verschiebbare  Achsen  erreicht 
werden  können,  bei  denen  man  durch  er- 
hebliche Vergrösseruug  des  Radstandes  bis 
auf  3 nt  und  darüber  die  sehr  schädlichen 
Längsschwingungen  der  Wagen  vermeide. 
Referent  ist  der  Ansicht,  dass  im  allge- 
meinen die  Dreligestellwngen  für  den  Be- 
trieb auf  städtischen  Strassen  sich  weniger  i 
eignen  als  zweiachsige  Wagen  und  dass  es 
namentlich  bei  sehr  frequenten  Betrieben 
doch  wohl  richtiger  erscheine,  kleinere 
Wagen  in  häutiger  Folge  laufen  zu  lassen 
als  immerhin  schwerfällige  und  sehr  lange 
Drehgestellwagen,  deren  Vortheile  im  übri- 
gen keineswegs  verkannt  werden.  Für 
Vorortsbetriebe  seien  die  Drehgestellwagen 
am  Platze.  Es  worden  vom  Referenten 
verschiedene  Beispiele  von  Wagen  mit  ver- 
schiebbaren Achsen  vorgeführt. 

ln  der  Besprechung  des  Themas  kommt 
Direktor  Böker- Reinseheid  auf  die  in  viel- 
facher Beziehung  rohe  und  mangelhafte 
Ausführung  amerikanischer  Untergestelle 
zu  sprechen,  für  welche  er  Beispiele  an- 
rahrt.  Von  anderer  .Seite  wird  hervorge- 
hoben. dass  bei  den  stark  gebauten,  ver- 


hftltnissmässig  sehr  schweren  Drehgestell 
wagen  die  Bremsfähigkeit  erheblich  redu- 
zirt  sei.  Direktor  Kötel  mann -Darmstadt 
erklärt  in  Uchercinstiinmung  mitdemRefe 
reuten,  dass  für  städtischen  Betrieb  scini-s 
Erachtens  die  Dreligestellwngen  nicht  zu 
empfehlen  seien,  man  werde  zweckmässiger 
zweiachsige  Wagenmit  Lenkachsen  oder  vor 
sehiebbaren  Achsen  und  nicht  mehr  al-  2n 
Sitzplätzen  verwenden.  Er  habe  zweiachsige 
Motorwagen  mit  3 tn  Radstand  bestellt  und 
erwarte,  dass  die  Untergestelle  so  gebaut 
werden,  dass  trotz  der  Verschiebbarkeit 
der  Achsen  ein  ruhiger  Gang  des  Wagens 
gesichert  sei.  Direktor  Geron-Cöln  spricht 
sieh  ebenfalls  für  die  Verwendung  kleinerer, 
zweiachsiger  Wagen  in  städtischen  Betric 
ben  aus,  bei  welchen  man  auch  den  grossen 
Vortlieil  habe,  dass  einem  stärkeren  Vor 
kehr  jederzeit  durch  Anhängewagen  ent- 
sprochen werden  könne.  Direktor  Böker 
Remscheid  äussert  Bedenken  bezüglich  der 
Verwendung  verschiebbarer  Achsen  bei 
Motorwagen  und  erwähnt  sodann  die  mehr- 
fach in  Amerika  gebauten  Untergestelle 
mit  drei  Achsen  sowie  die  sogenannten 
Maximunt-trnction-trucks.  Direktor Rötel- 
mann- Dannstadt  macht  noch  darauf  auf 
merksam,  tla-s  bei  grossen  Wagen  das 
Füllen  und  Entleeren  der  Wagen  eine  er- 
hebliche Zeit  in  Anspruch  nimmt  und  den 
Betrieb  erschwert.  Aach  gebrauche  man 
vcrhältnissmässig  mehr  Wagen.  Ferner 
entgleisen  die  Drehgestelle  heim  Bremsen 
in  Kurven  leicht.  Direktor  Gunderloch- 
Klherfeld  macht  darauf  aufmerksam,  dass 
für  elektrische  Bahnen  mit  theilweisem 
Güterbetrieb  die  Drebgestellwagen  wegen 
der  Anbringung  von  vier  Motoren  nicht 
entbehrlich  sind.  Direktor  llasclmanit- 
Aachcn  erklärt,  dass  auch  in  Aachen  die 
für  den  Güterverkehr  bestimmten  Motor- 
wagen mit  Drehgestellen  und  vier  Motoren 
versehen  sind  und  dass  man  dort  nament- 
lich von  dem  Gesichtspunkte  ausging,  für 
den  ganzen  Betrieb  nur  einen  Motorentypus 
zu  haben.  Direktor  Uötelma nn-Darm- 
stadt  hebt  noch  hervor,  dass  der  elektrische 
Güterbetrieb  schon  eine  gewisse  Entwick- 
lung zeige,  vou  zwei  süddeutschen  elektri- 
schen Bahnen  sei  bereits  die  Aufnahme  in 
den  Verkehrs  verband  der  Vidihahnen  be- 
antragt worden.  Der  Referent  bemerkt, 
dass  bei  zweiachsigen  Wagen  mit  einem 
Motor  unter  Umständen  nur  die  Achse 
ohne  Motor  seitlich  verschiebbar  gemacht 
zu  werden  brauche,  um  den  Vortheil  eines 
grösseren  Hadstnndcs  einigertnassen  zu  er- 
reichen. Sodann  bespricht  er  eingehend 


Digitized  by  Google 


■ Kle^DbataDjWrualtJ  g7  Versammlung  der  Str&ssenbahnbctriebsleiter  Rheinlands  u.  s.  w.  3r* 

die  Vortheile  der  Verwendung  von  Kugel-  gast  freigesprochen.  Direktor  HO tel man n- 
lagern  oder  Walzenlagern  für  Stras-  Dannstadt  ist  der  Meinung,  dass  für  die 
senbalinwagen  und  regt  nach  detn  Vor-  Zahlung  des  Fahrgeldes  eine  Polizoivor- 
gange  der  Akkutnulatorenbalm  in  Frank-  sehrift  nicht  nöthig  sei  und  keinen  Werth 
l'urt  a.  M.  zu  Versuchen  an.  Direktor  habe,  da  es  sieh  nur  um  einen  Fraclitver- 
Lipken-Siuitgart  heriehtet,  dass  die  elek-  trag  auf  Grund  des  Handelsrechtes  lian- 
trisclie  Bergbahn  in  Zürich  eine  grössere  dein  könne.  Es  knüpft  sicli  hieran  noch 
Zald  von  Motorwagen  mit  Kugellagern  aus-  eine  Debatte  über  die  bei  verschiedenen 
gerüstet  und  damit  bezüglich  der  Vermin-  Bahnen  geltenden  polizeilichen  Vorschriften, 
derung  der  Zugkraft  und  damit  auch  des  wobei  Direktor  Fromm  das  allgemeine 
Stromverbrauchs  sehr  gute  Resultate  er-  Verbot  für  Lastftehrwcrke  cinpliehlt,  auf 
zielt  habe.  Auch  die  schweizerische  Post-  den  Kieinbalmgleiseit  Spur  zu  fahren.  Es 
Verwaltung  Imhc  bei  den  über  die  Gebirge  wird  mitgcthcilt,  dass  in  den  Studien  Elber 
gehenden  Postwagen  Versuche  mit  Kugel-  fehl,  Bannen,  Dannstadt  und  Frankfurt  a.  M. 
lagern  erfolgreich  angestellt.  Die  Haupt-  ein  solches  Verbot  bestellt,  in  Elberfeld 
saehe  sei  eine  gleichinässige  Hiirte  der  Barmen  und  Darmstadt  sei  dasselbe  aber 
Kugeln,  bisher  habe  man  mit  den  aus  Eng-  erst  erlassen,  nachdem  die  Städte  an  der 
land  bezogenen  Kugel-  und  Wnizrulagcro  Unterhaltung  des  l*flnstcrs  in  und  neben 
die  besten  Erfolge  erzielt.  Direktor  den  Gleisen  direkt  intercssirt  waren.  Die 
Müller-Düsseldorf  stellt  gleichfalls  fest,  weitere  Verfolgung  dieser  Frage  soll  dein 
das  die  neuerdings  hergestellten  Kugellager  Hauptvcrcin  überlassen  werden 
gute  Resultate  liefern  und  empfiehlt  hezüg-  Sehr  interessant  gestaltete  sieh  die  Bc- 

liche  Versuche.  Zum  Schluss  der  Be-  sprechung  der  vom  Direktor  Gunderloch- 
spreelmng  erklärt  sich  Direktor  Böker-  Elberfeld  gestellten  Frage:  „Welche  Brcm- 
Remseheid  namens  der  Bcrgisehen  Stahl-  sen  sind  von  der  Aufsichtsbehörde 
industrie-Gesellschaft  bereit,  den  sich  für  vorgeselirieben  und  wie  haben  sich 
solche  Versuche  interessirenden  Kleinbahn-  dieselben  bewährt?“  Referent  berichtet 
Verwaltungen  entsprechend  gebaute  Unter-  Uber  die  für  die  Kleinbahn  Elberfeld — 
gestehe  zur  Verfügung  zu  stellen.  Direktor  Neviges  seitens  der  Eisenbahndirektion  in 
v.  Pirch- Elberfeld  macht  dann  noch  dar-  Elberfeld  gemachten  Vorschriften,  wonach 
auf  aufmerksam,  dass  die  Theilnchmer  an  drei  verschiedenartige  Bremsen  für  die 
dem  am  folgenden  Tage  stattflndenden  Aus-  Motorwagen  verlangt  werden,  nämlich  die 
fiug  nacli  Remscheid  Gelegenheit  haben  Klotzbremse,  die  Fallbrcmse  und  die  elek- 
werden,  in  den  Werken  der  genannten  Ge-  irische  Bremse.  Die  Bahnstrecke  hat  Stei- 
sellschaft  eine  grössere  Anzahl  ganz  ver-  guugen  bis  1 : 14.  Die  verschiedenen  Sy- 
schiedenartigcr  Wagen  - Untergestelle  zu  stemc  werden  eingehend  geschildert  und 
sehen.  Sodann  wird  noch  mitgcthcilt,  dass  in  ihrer  Leistung  bei  den  in  starken  Ge- 
ein  Versuch  mit  Kugellagern  wohl  auch  fällen  stattgehnbten  Brcmsversuchen  cr- 
■nit  älteren  Wagen  ohne  erhebliche  Ver-  läutert.  Nach  der  Meinung  des  Referenten 
änderung  des  Untergestells  gemacht  wer-  ist  cs  am  zweekmässigsten,  eine  Ilebel- 
deu  könne.  bremse  für  vier  äussere  und  eine  .Spindel 

Zu  Punkt  6 der  Tagesordnung  .Polizei-  bremse  für  vier  innere  Bremsklötze  einzu- 
vorsehriften“  nimmt  Direktor  Schmidt-  richten  und  die  elektrische  Bremse  als 
Frechen  das  Wort,  indem  er  die  grosse  Nothbremse  zu  verwenden.  Direktor  Stab  I- 
Verschicdcnheit  der  Polizeivorschriften  hei  Solingen  berichtet,  dass  hei  der  Solinger 
den  verschiedenen  Bahnen  beklagt  und  Kreisbahn  die  elektrische  Kurzschluss- 
darauf  hinweiet.  dass  z.  B.  in  seinem  Be-  bremse  als  Gebrauehsbremso  benutzt  wird 
zirk  die  städtischen  Stroasenbalinen  und  die  und  sieh  gut  bewährt.  Die  Spindelbremse 
Vorortsbahnen  polizeilich  sehr  verschieden  dient  als  Nothbremse,  während  für  die 
behandelt  werden.  Er  erzählt  sodann  eilten  Anliängewagcn  die  magnetische  Bremse 
Fall,  in  welchem  ans  Anlass  der  Weigerung  angewendet  wird.  Direktor  Daubner- 
eines  Fahrgastes,  das  tariftuässige  Fahr-  Barmen  theilt  mit.  dass  in  Bannen  die 
geld  zu  entrichten,  das  betreffende  Amts-  Hebelbremse  als  Gebrauehsbremse  dient 
gerieht  hei  der  BahnverwalUmg  angefVagt  und  die  Kurzschlussbremsc  in  Nolhfällen 
habe,  auf  Grund  welcher  polizeilichen  Vor-  gebraucht  wird.  Direktor  Hötelraann- 
schrift  der  Fahrgast  zur  Zahlung  des  Fahr-  Darmstadt  berichtet  ausführlich  Uber  die 
gehles  verpflichtet  sei.  Da  eine  solche  bei  den  elektrischen  Strassenbahnen  in 
Vorschrift  für  den  Betrieb  nicht  bestand,  Essen  gemachten  Erfahrungen.  Dort  wird 
so  habe  das  Gericht  den  verklagten  Fahr-  die  elektrische  Kurzschlussbremsc  als  Ge- 
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brauchsbremse  angewendet.  Anfänglich 
machten  die  Wagenführer  gegen  diese 
Hinrichtung  erheblichen  Widerstand,  sie 
haben  sieh  aber  bald  an  die  Bremse  ge- 
wöhnt. welche  technisch  recht  gut  arbeitet. 
Namentlich  gewahrt  diese  Bremse  bei 
starken  Gefallen  grosse  Betriebssicherheit. 
In  finanzieller  Beziehung  ist  der  Erfolg  der 
elektrischen  Kurzschlussbremse  allerdings 
fraglich,  da  eine  stärkere  Abnutzung  der 
Zahnräder  und  auch  eine  stärkere  Bean- 
spruchung dcB  Motors  festgestellt  ist.  Di- 
rektor v.  Pirch-Elberfeld  theilt  mit.  dass 
bei  der  Strassenbahn  Elberfeld  Nord  - Süd 
die  Motorwagen  mit  der  Spindelbremse, 
der  Fallbremse  und  der  elektrischen  Kurz- 
schlussbremse versehen  sind.  Die  Fall- 
bremse  hat  sich  bisher  gut  bewährt,  die 
magnetische  Bremse  ist  bisher  nicht  zur 
Anwendung  gekommen.  Direktor  Böker- 
ltemscheid  berichtet,  dass  bei  der  dortigen 
Strassenbahn  die  Schlittenbremsesich  wegen 
iles  Strassenptlaslers  nicht  bewährt  habe. 
Direktor  Milller-Düsseldorf  redet  der  mög- 
lichst einfachen  Bremskonstruktion  das 
Wort,  er  verweist  auf  die  bei  dem  Akku- 
mulatorenbetrieb in  Frankfurt  a.  Main 
verwendete  Kummerschc  Spindelbremse, 
welche  mit  der  Kontrollerspindel  kombinirt 
ist,  hier  allerdings  nur  auf  ganz  ebener 
Strecke  in  Anwendung  steht.  Direktor 
Stahl-Solingen  ist  der  Meinung,  dass  bei 
Anwendung  besonderer  Fallbremsen  das 
Untergestell  sehr  komplizirt  werde,  na- 
mentlich bei  schmalspurigen  Wagen.  Eine 
auf  bestimmte  Fahrgeschwindigkeit  ein- 
stellbare elektrische  Bremse  wird  nicht 
empfohlen,  da  hierdurch  leicht  Betriebs- 
störungen herheigeführt  werden  können. 
Darüber  ist  die  Versammlung  einig,  dass 
neben  der  elektrischen  Bremse  jedenfalls 
noch  eine  mechanische  Bremse  vorhanden 
sein  muss.  Bei  der  elektrischen  Bahn  in 
Spandau  wird  die  Kurzschlussbremse  als 
Gebrauchsbremse  angewandt,  lieber  die 
Verhältnisse  der  Strassenbahn  in  Genua 
wird  in  recht  interessanter  Weise  berichtet, 
da  dort  bei  Steigungen  voll  1 : 12  die  Brems- 
frage  ganz  erhebliche  Schwierigkeiten  bot 
und  nach  mehrfach  vorgekommenen  Un- 
fällen mit  grösster  Vorsicht  gearbeitet 
werden  musste.  Die  bezüglichen  Versuche 
werden  eingehend  geschildert,  bei  welchen 
sich  die  Schuhbrcrasc  als  Nothbremse  sehr 
gut  bewährte.  Bei  mit  Wasser  begossenen 
Schienen  gelang  es  mit  Hilfe  dieser  Schuh- 
bremse regelmässig,  in  einem  Gefälle  von 
1:12  einen  mit  18  bis  20  knwStd.  fahren- 
den Motorwagen  auf  16  tu  Bremsweg  zum 


Stillstand  zu  bringen.  Ausser  der  Schuh- 
bremse kommt  die  Kurzschlussbremse  mit 
drei  Bremsstellungen  und  die  Handbremse 
zur  Anwendung.  In  der  weiteren  Bespre- 
chung werden  auch  die  Nachtheile  der 
elektrischen  Bremse,  deren  Wirkungsweise 
ganz  von  der  Geschwindigkeit  des  Wagens 
abhängt,  eingehend  hervorgehoben.  So- 
dann kommt  auch  die  Anwendung  der 
Luftdruckbremsen  zur  Sprache.  In 
Leipzig  und  bei  der  Überseldesischen  In- 
dustriebahn steht  das  amerikanische  System 
der  Luftdruckbremse  als  Gebrauchsbremse 
in  Anwendung.  In  Brüssel  wird  die  Press- 
luft für  die  Bremsen  einem  stationären 
Druckluftbehälter  von  den  Wagen  zeitweilig 
entnommen.  Im  allgemeinen  hält  man  in- 
dessen dafür,  dass  die  Lufthremse  zwar 
recht  sicher  wirkt,  aber  eine  sehr  sorg- 
fältige Unterhaltung  erfordert  und  grosse 
Reparaturen  bedingt. 

Punkt8')  der  Tagesordnung  betraf  die 
Frage:  „Welche  Erfahrungen  wurden  mit 
Ermässigungskarten  (Nummer-  oder 
Knipskarten)  gemacht?“  Dem  Referenten. 
Direktor  Gunderloch  - Elberfeld,  wurde 
von  verschiedenen  Kollegen  Mittheilung 
gemacht  über  die  bei  ihren  Strassenbahnen 
eingeführten  Abonnements.  Die  unpersön- 
lichen Nummer-  oder  Knipskurten  werden 
beispielsweise  in  Cöln  vom  Publikum  sehr 
viel  benutzt  und  von  der  Strassenbahn  als 
sehr  einträglich  gerühmt.  Andere  Bahnen 
sehen  intless,  der  örtlichen  Eigentümlich 
keiten  wegen,  von  Knipskarten  ab  und  ver- 
wenden meist  persönliche  Zeitkarten.  Die 
Wald  der  Art,  des  Abonnements  muss  den 
örtlichen  Verhältnissen  entsprechend  stan 

finden. 

Zu  Punkt  9 der  Tagesordnung,  welcher 
zweckmässige  Anordnung  des  Wagen- 
kastens von  Beiwagen  betraf,  teilte 
der  Referent,  Direktor  v.  Pirch-Elberfeld. 
mit,  dass  gelegentlich  einer  beabsichtigten 
Neuheschaffung  von  geschlossenen  Bei 
wagen  die  Frage  aufgetauebt  sei,  ob  es 
nicht  zweckmässig  erscheine,  solche  Bei- 
wagen zu  hauen,  welche  sowohl  als  ge- 
schlossene als  auch  als  offene  Wagen  ge- 
braucht werden  können.  Eingezogene  Er 
kundigungen  ergaben,  dass  zwar  derartige 
gemischte  Wagen  besteheu,  dass  sie  sich 
aber  als  zu  schwerfällig  und  deshalb  für 
die  Praxis  als  unbrauchbar  erwiesen  haben. 
An  heissen  Tagen  sind,  soweit  nicht  etwa 
ganz  offene  Beiwagen  eingestellt  werden 

*)  Den  folgenden  T hei  l des  Berichte»  verdanken  wir  der 
Liebenswürdigkeit  des  Herrn  Direktor  von  Plrch-Elbor- 
feld.  Die  Red. 
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können,  die  Scheiben  der  geschlossenen  die  von  der  Union  Elektrizitätsgesellsehaft 
Beiwagen  heruntenolassen.  Um  nun  zu  erbaute  Strassenbahn  Solingen  unter 
verhindern,  dass  bei  gewöhnlichen  ge-  ! Führung  des  bisherigen  Bauleiters,  Herrn 
schlossenen  Wagen  mit  Längsbänken  der  Ingenieur  Stahl,  unter  Benutzung  eines 
Wind  die  Fahrgäste  von  der  Seite  treffe,  Sonderwugens  mit  viel  Interesse  besichtigt 
sei  es  in  den  Vereinigten  Staaten  versucht  wurde.  Mit  Erlaubniss  der  königl.  Eisen- 
worden, die  Bänke  <|iier  zu  stellen;  ein  balmbehörde  durfte  die  Gesellschaft,  unter 
Längsgang  durch  den  Wagenkasten  wird  Führung  eines  Bahnmeisters,  die  Müng- 
für  die  Zirkulation  freigehalten.  Damit  die  stener  Kiesenbrücke,  das  bedeutendste 
Fahrgäste  mit  dem  Gesichte  stets  nach  und  höchste  Brückenwerk  des  Kontinents, 
vorne  gerichtet  bleiben  können,  seien  die  hin  und  zurück  begehen  und  eingehend 
Kückenlehnen  der  Sitze  verschiebbar  und  besichtigen.  Von  der  schwindelnden  Höhe 
würden  bei  Hichtungsweehsel  durch  die  genoss  man  trotz  leichten  Nebels  eine  ent- 
Schaffner  umgestellt.  Mit  Hilfe  von  vor-  zückende  Aussicht  in  die  duftige  belgische 
geführten  Grundrissen  wies  Referent  nach,  Landschaft.  Der  Abstieg  wurde  nahe  der 
dass  solche  Wagen  bei  einer  gleichen  Zahl  Brücke  zu  Fuss  durch  die  Haide  unter- 
von  Plätzen  bedeutend  länger  und  breiter  nommen,  wobei  die  ungeheure  Grösse  und 
ausfallen  müssen  als  die  sonst  üblichen  Schönheit  des  Werkes  zur  vollen  Wir- 
geschlossenen  Wagen  mit  Längsbänken.  kung  kam. 

Deshalb  hätte  man.  ausser  anderen  Grün-  Mit  Erlaulmiss  der  Union  Elektrizitüts- 

den,  von  geschlossenen  Beiwagen  mit  gesellschaft  wurde  das  an  der  Wupper  ge- 
Quersitzen  absehen  müsBen.  legene,  im  Bau  begriffene  Bergische 

Die  Diskussion  ergab,  dass  in  derThat  Elektrizitätswerk  besichtigt,  welches  als 
für  geschlossene  Strassenbahnw  agen  von  fertig  leider  nur  die  bedeutenden  Stauwerke 
Querstellung  der  Sitze  abgesehen  werden  aufweisen  konnte,  aber  wegen  der  Kom- 
müsse,  besonders  der  nothwendigen  über-  hination  von  Wasser-  und  Dampfbetrieb  sehr 
massigen  Breite  der  Wagenkasten  wegen,  interessant  zu  werden  verspricht  Ein 

wohlverdientes  kaltes  Frühstück  in  Müng- 
Punkt  10  der  lagesordnung  sten  belebte  die  Geister  der  Gesellschaft. 

Ein  weiterer  Gegenstand  wurde  nicht  welche  sodann  zu  Wagen  die  Auffahrt 
mehr  zu  besprechen  gewünscht.  Sehliess-  nach  Remscheid  unternahm, 
lieh  wurde  beschlossen,  die  nächste  Vor-  Nach  Eintreffen  an  einem  der  End- 

sammlung  in  Wiesbaden  abzuhalten,  punkte  der  Kemscheider  Strassen- 
und  zwar  Anfang  Mai  1898.  bahn,  woselbst  die  Gesellschaft  durch 

Um4'/,Uhr  nachmittags  erfolgte  Schluss  Herrn  Direktor  Böker  und  andere  Herren 
der  anregenden  Sitzung,  welcher  alle  Theil-  I von  der  Bcrgischen  Stahl-Industriegesell- 
nehraer  mit  grösstem  Interesse  gefolgt  schalt  empfangen  wurde,  nahm  sie  ein 
waren.  Um  5 Uhr  nachmittags  vereinigte  elektrischer  Sonderwagen  auf  und  führte 
ein  gemeinsames  Essen  im  Hotel  Weiden-  sie  schnell  zur  Station  der  Strassenbahn. 
hof  die  Theilnehmer  an  der  Versammlung.  Hier  wurden  die  Akkumulatoren  - Buffi-r- 
Untcr  dem  Vorsitz  des  Herrn  Direktor  batterie  und  die  Kraftstation  besonders  bc- 
Gunderloch  verlief  dasselbe  in  harmonischer  sichtigt.  wobei  an  den  Messapparaten  fest- 
Weise.  In  einem  Trinkspruche  wurde  der  gestellt  wurde,  dass  trotz  der  abnormen 
anwesende  Begründer  der  Vereinigung,  Steigungen  der  Kemscheider  Strassenbahn 
Herr  Direktor  Hossfeld  (Krefeld)  geleiert,  die  Maschinen  nahezu  konstant  belastet 
Freundlichste  Aufnahme  wurde  der  auf  waren,  wodurch  sich  der  ruhige  Gang  dieser 
eine  telegraphische  Begrüssung  des  Vor-  Maschinen  erklärt. 

sitzenden  des  Vereins  Deutscher  Strassen-  Von  besonderem  Interesse  war  der  sich 
bahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen,  Herrn  hieran  anschliessende  Besuch  der  Bergi- 
Direktor  Köhl  in  Hamburg,  durch  die  Ver-  sehen  Stahl-Industriegesellschaft.  In 
Sammlung  eingelaufenen  telegraphischen  Mächtigem  Kundgang  wurden  besichtigt  die 
Antwort  desselben  zu  Theil.  In  gehobener  Tiegelschmelzerei,  dus  Martinwerk,  die 
■Stimmung  verblieben  die  Kollegen  nach  Formereien  für  Stahlguss  und  schmiedbaren 
aufgehobener  Tafel  noch  bis  zu  später  Guss,  die  mechanischen  Werkstätten,  die 
Stunde  vereinigt.  An  dem  für  den  folgen-  iin  Bau  begriffene  Kraftzentrale,  welche  für 
den  Tag  vorbereiteten  Ausfluge  nahmen  das  ganze  Werk  in  Zukunft  den  Kraft- 
1-1  Herren  Theil.  Das  Programm  erlitt  in  bedarf  einheitlich  liefern  soll,  das  llammer- 
»ofern  eine  kleine  Armierung,  als  in  So-  werk,  das  Walzwerk  und  schliesslich,  was 
lingen  der  Eisenbahnzug  verlassen  und  das  Hauptinteresse  bot.  die  Fahrikations- 
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stelle  für  Hüiler  und  Radsätze,  sowie  für 
Moturwagen-Fmergcstelle. 

Seit  1892  hat  die  Stuhl-Industrie  diesem 
letztem  Fabrikationszweigc  ihre  liesondere 
Aufmerksamkeit  gewidmet  und  es  hierin 
zu  tonangebender  Bedeutung  gebraelit. 
Auf  mehrfachen  Reisen  nach  Amerika  hat 
sie  die  dortigen  rntergestellkonstruktienen 
studiren  lassen  und  die  dort  gefundenen, 
meist  rohen  K<  Instruktionen  den  deutschen 
Verhältnissen  entsprechend  ausgehildet. 
Dadurch  sind  Typen  geschärten,  welche  den 
weitgehendsten  Ansprüchen  gerecht  werden. 
Die  .Stahl-Industrie  verfolgt  den  Grundsatz, 
nur  einen  minimalen  Spielraum,  soweit  er 
im  Betriebe  erforderlich  ist.  bei  ihren 
l’ntergosiellen  zuzulassen  Dies  bedingt 
selbstverständlich  eine  ganz  genaue  Bear- 
beitung  aller  Flüchen.  Es  liegt  auf  der 
Hand,  dass  dieser  Grundsatz  nicht  durch- 
geführt  «erden  kann,  ohne  dass  die  Aus 
fültruug  theurer  wird  als  bei  den  Ameri- 
kanern. 

Hesoudern  Beifall  fand  das  unter  der 
Bezeichnung  ..Berolina“  cingeführte  zwei- 
achsige I’ntcrgeslell,  bei  welchem  die  Fede- 
rung ausserhalb  der  Achse  angebracht  ist. 
Dasselbe  war  übrigens  von  den  Ausrtuglern 
an  dem  benutzten  Wagen  ausprobirt  wor- 
den, au  welchem  ein  Schwanken  nicht  im 
Geringsten  bemerkt  wurde.  Ferner  wurden 
die  Drehgestelle  Xantens  „Brandenburg", 
welche  für  die  grossen  vierachsigen  Akku- 
nmlutoremvagen  der  Grossen  Berliner 
Strassenbalm  bcslimmtsind.  mit  ilircrattsser 
ordentlichen  Abfederung  durch  8 Kvo lut- 
federn zwischen  Achse  und  Gestell  und 
4 langen  Tragfedern  zwischen  Gestell  und 
Wagen  mit  Interesse  besichtigt.  Diese 
Konstruktion  bietet  noch  die  Möglichkeit 
einer  sehr  tiefen  Lage  des  Wagenkastens. 

Weiteres  Interesse  boten  die  für  .Mün- 
chen in  Arbeit  befindlichen  Maximum  Trae- 
tion  - Drehgestelle  für  vieraehsige  Wagen, 
welche  mit  ungleich  grossen  Rüdem  aus- 
geführt werden,  und  zwar  zu  dem  Zwecke, 
das  Gewicht  des  Wagens  hauptsächlich 
auf  4.  statt  8 Rüder  zu  vertheilen,  um  hier- 
durch die  Adhäsion  zu  vergrössern. 

Auch  wurden  noch  andere  Typen  von 
Fntergestellen  für  Essen,  Dresden.  Linz. 
Batavia  u.  a.  in  Augenschein  genommen. 

Schliesslich  wunle  tlie  Werkstelle  für 
Stählender  und  Radsätze  besichtigt.  Ib*i 
Herstellung  der  Rüder  ist  die  Stahlindustrie 
bestrebt,  denselben  bei  gleichbleibender 
Zähigkeit  eine  immer  höhere  Festigkeit  zu 
geben.  Xacll  Beendigung  dieser  üilsserst 
lehrreichen  Besichtigung  wurde  um  4 I hr 


nachmittags  im  Hotel  Schieseu  das  durch 
die  Bergische  Stahlindustrie  und  Herrn 
Direktor  Böker  angebotem-  vorzügliche 
Mittagessen  eingenommen,  während  dessen 
der  liebenswürdigen  Aufnahme  dankend 
gedacht  wurde. 

Gegen  8 I hr  Abends  verliessoll  die 
versammelten  Kollegen  das  gastlieln-  Rem- 
scheid. um  mittelst  der  Eisenbahn  den 
Orten  ihrer  Thätigkeit  wieder  zuzueilen. 

Alle  Theilnelimer  an  der  37.  Versamm- 
lung der  Ötrassenliahnhetriehsleiter  Rhein- 
lands, Westfalens  und  der  benachbarten 
Bezirke  werden  sieh  derselben  gerne  er- 
innern und  haben  sielt  vorgem  imim  n,  auch 
bei  den  fernem  Versammlungen  mitzu- 
wirken  und  dieselben  ebenso  lehrreieh  zu 
gestalten,  w ie  es  die  Klberfelder  Versamm- 
lung gewesen  ist  Zum  Sebluss  sei  noch 
bemerkt,  dass  von  45  Mitgliedern  der  rliei 
nlsch-westfttlischcn  freien  Vereinigung  der 
Betriebsleiter  27  Mitglieder  die  Klberfelder 
Versammlung  besuchten,  ausserdem  waren 
5 Gäste  anwesend.  Entschuldigt  waren 
9 Mitglieder  und  der  ebenfalls  eingeladene 
Vorsitzende  des  ilauptven-ins,  Direktor 
Hühl-Hamburg. 

Zungenweiche  (System  Culin), 

ausgeführt  von  dem  Annrner  Gussstahlwerk. 

Aktiengesellschaft,  in  Annen. 

Auf  der  strasseitbahntcchnischen  Aus- 
stellung in  Hamburg  führte  das  Gussstahl- 
werk Annen  die  nach  dem  System  Culin 
hergcstelltc  Zungenweiche  vor.  Als  Xuch- 
tlieile  der  älteren  Systeme  von  Zungeu- 
weichen  (siehe  nebenstehende  Skizze)  wer 
den  angeführt: 


Spiel-  to-fS  "s, 


1 Der  Bolzen  nutzt  sieh  seihst  ab  lind 
verursacht  ferner  eine  Abnutzung  des 
Loches  in  der  Zunge  und  in  dem 
Weiehenstück. 

2.  Der  ringförmige  Ansatz  der  Zunge 
nutzt  sielt  selbst  ab  und  erzeugt  eine 
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a Kleinbahn- Verwalt. 

1898  M»ri. 

fernere  Abnutzung  des  Koches  im 
Weichenstück. 

3.  I)<  r Bolzen  utnl  die  entsprechenden 
Köcher  werden  demimeh  oval. 

4.  Es  sind  «Iso  im  ganzen  6 Almutznugs- 
Häclieu  vorhanden,  welele'  in  wenigen 
.luhreti  golelien  Verselileiss  erfahren, 
dass  die  Zunge  gegen  das  Weichen- 
stilek  eine  Versellielmng  von  10  l>is 
15  mm  maehen  kann. 
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allen  System  das  Stiiek  der  Weicbonzunge. 
welches  durch  den  Bolzen  weggenommen, 
bezw.  besetzt  wird,  für  die  Autiagefbiclie  der 
Zunge  verloren  geht.  Dem  entsprechend 
ist  der  spezifische  Flüehendruck  an  dieser 
Stelle  grösser,  als  an  den  übrigen  Stellen 
der  Zunge,  was  zur  Folge  hat,  dass  sich 
die  Zunge  an  dieser  Stelle  stiirker  in  das 
Weichenstüek  rinschlägt,  was  wiederum 
Absätze  zwischen  dem  hinteren  Ende  der 


Tcrsduebung  der  Zunge  nach,  pnnctirten  Linien'. 
I 


-J» — KnhteUang. 


5 Die  Verschiebung  erfolgt  durch  die  Zunge  und  dem  Weichenstüek  bewirkt  und 

Wagen,  welche  durch  die  Weichen  ausserdem  dei  Zunge  die  Neigung  ertheilt, 

fahren,  und  es  ist  erwiesen,  dass  die  beim  l’assiren  eines  Wagens  anfzukippen, 

durch  jene  Verschiebung  entstehen-  was  natürlich  stark  die  Befestigung  der 

den  Absätze  zwischen  dem  hinteren  Zunge  an  jedem  Ende  beansprucht. 
Zungenrnde  und  den  anslossenden  lau  die  AuHagetläehe.  welche  durch 

Theilen  des  Weichenstiicks  Entglei-  den  Zapfen  verloren  geht,  wieder  zu  ge- 
sungen leicht  verursachen.  winneti.  ist  bei  der  neuen  Konstruktion  die 

6.  In  alle  Fugen  setzt  sieh  Sand  u s.w.,  Zunge  tut  der  l.'nterseite  mit  einer  kräfti- 

wcleher  bei  Bewegung  der  Zunge  wie  gen  kreisförmigen  Blatte  versehen,  welche 

Schmirgel  wirkt.  dann  ferner  für  die  Befestigung  der 


Alle  diese  Ueb.-Istände  sind  bei  dem  Zunge  nutzbar  gemacht  worden  ist.  wie 
System  Culin  vermieden.  aus  der  nebenstehenden  Zeichnung  er- 

Der  Konstrukteur  war  dabei  zunächst  sichtlich  ist. 
darauf  betlacht,  die  Abmitzuugstliichen  zu  Die  Befestigung  des  Bolzens  bei  der 

verringern  und  hat  darum  seine  Weiche  so  alten  Konstruktion  erfolgt  durch  einen 
konstruier,  dass  der  Zapfen  fest  mit  der  kleinen  Flaehkeil.  der  meistens  die  gleiche 
Zunge  verbunden,  bezw.  mit  derselben  aus  Uichlimg  wie  das  Weichenstüek  hat.  Soll 
einem  Stück  hergestcllt  sei.  Dann  ist  Vor-  nun  bei  einer  im  StrasseupHnster  liegenden 
sorge  getroffen,  den  Zapfen  so  gross  als  Weiche  die  Zunge  herausgenommen  »er- 
möglich im  Durchmesser  zu  gestalten,  tim  den.  so  muss  nicht  nur  das  DHaster  aufge- 
grosse  IleihungsHiieheii  zu  erhallen  lind  rissen,  sondern  auch  ein  so  tiefes  Doch 
auch  hierdurch  die  Abnutzung  des  Zapfens  (etwa  40  ent  unter  dem  Weichenstüek)  ge- 
oml  des  entsprechenden  Koches  imWeiehcti-  graben  Werden,  «lass  der  Keil  mittels  eines 
stiiek  auf  ein  Minimum  zn  beschränken.  Hammers  herausgesehlagen  werden  kann: 

Anderseits  ist  zu  beuchten,  dass  bei  dem  unter  Umständen  bedarf  man  dazu  auch 
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einer  Zange,  besonders  wenn  der  Keil  ge- 
spalten und  stark  eingerostet  ist. 

Eine  bessere  Anordnung  bestellt  darin, 
den  Keil  ijuer  zum  Weichenettick  zu 
setzen,  aber  aucli  dadurch  wird  der  Auf- 
bruch des  Pflasters  und  die  Herstellung  des 
Arbeitsloehes  nicht  vermieden.  Ausserdem 
hat  jede  derartige  Kcübefestigung  den 
Nachtheil,  dass  man  den  Keil  schwerlich  so 
genau  einstellen  kann,  dass  weder  ein  Klem- 
men noch  ein  Schlottern  der  Befestigung 
stattflndet.  Kerner  ist  zu  beachten,  dass, 
wenn  der  Zapfen  sehr  genau  in  die  Zunge 
passt,  was  er  ja  eigentlich  immer  sollte, 
der  Keil  im  Bolzen  sich  mitdrehen  müsste, 
sobald  dieser  an  der  Bewegung  der  Zunge 
tbeilnimmt.  Dies  ist  aber  nicht  angitngig,  da 
man  dem  Keil  gewöhnlich  des  guten  l’assens 
halber  einen  Sitz  gewahrt.  Dag  System  Culin 
beseitigt  auch  dieseUebclstilnde;es  gestattet, 
die  Zunge  zu  lösen  ohne  irgend  welche 
Tlieile  der  Pflasterung  zu  beseitigen,  indem 
man  den  au  der  Schubstange  der  Spitze 
gezeichneten  Splint  entfernt  und  die  beiden 
Bolzen  vor  der  Befestigungsplatte  am  Dreh- 
punkt heraiisniinmt,  dann  die  Gabel  unter 
der  Schubstange  etwas  zurückzieht  und 


die  Befestigungsplnttc  nach  vorne  schiebt, 
worauf  die  Schubstange  von  selbst  herab- 
gleitet  und  die  Zunge  frei  lasst,  sodass 
letztere  nach  oben  herausgehoben  werden 
kann.  Ein  Einklemmen  der  Zunge  beim 
System  Culin  ist  unmöglich,  weil  die  Be- 


BtfatMjunqspiatte 


festigungsplatte  eine  Bewegung  der  Zunge 
nach  jeder  Richtung  hin  gestattet.  Sollte 
vielleicht,  was  ja  infolge  längeren  Gebrauchs 
nicht  ausgeschlossen  ist,  die  Zunge  etwas 
zu  leicht  beweglich  werden,  so  genügt  es. 
die  Befestigungsplatte  ein  wenig  hohl  durch- 
Zuschlägen,  wodurch  jeder  beliebig  festere 
Schluss  zu  erreichen  ist. 

Diese  Zungenweichen  werden  für  jedes 
Schienenprottl  hergestellt. 


Amerikanische  Patente. 

Mitgetheilt  darcti  das  Pateotbdreso  von 
M.  Schinetz, 

Ingenieur  in  Aachen. 

(Die  Verelneverwaltnngen  erhalten  auf  Verlangen  Ton  dem 
Patentanwalt  M Schmetx  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  dle»c  Gegenstände  ) 

1.  Vorrichtung  zum  Verriegeln  von  Strafen- 
hahiiwugen  im  Gefiille. 


in  der  Mitte  bei  a gelenkig  verbunden  sind. 
Der  Tbcil  C ist  drehbar  an  einer  Stütze  C 
befestigt,  an  welcher  auch  ein  zweiarmiger 
Hebel  D drehbar  gelagert  ist.  dessen  einer 
Arm  bei  n vermittels  einer  Schleife  einen 
an  C befindlichen  Zapfen  umfasst,  wahrend 
an  seinem  andern  Arm  ein'  Gegengewicht 
hängt.  Um  nun  die  Bahn  frei  zu  geben 
wird  vermittels  eines  auf  dem  Drehzapfen 
des  Hebels  D sitzenden  Handhebels  die 


Der  ipier  über  der  Bahn  liegende  Baum  ganze  Vorrichtung  in  die  pimktirl  ange- 
bcsieht  »ns  zwei  Tlieilen  C'  und  C".  welche  deutete  Stellung  gebracht,  wobei  das  an 
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item  einen  Eude  des  Kiegelbaumc*  befind- 
liche Siiitzrnd  /'über  die  Führungsschiene  A 
rollt. 

1 Vorrichtung  znm  Mengen  der  gegenseitigen 
Höhenlage  von  Eisenbahnschienen. 

Die  mit  einer  Wasserwege  versehene 
Niveaulntte  1 wird  ilitreli  Verschiebung  auf 


5.  SchiencnstOBS  Verbindung. 
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der  Stutze  2.  welche  auf  dem  einen  Scbie* 
nenkopf  aufgesetzt  ist,  in  horizontale  Lage 
gebraclit.  Die  Höhendifferenz  tler  Schienen 
tat  dann  an  der  auf  der  Stütze  2 ange- 
brachten Masseintheilung  abzulesen. 

8.  Sch ienenstoss- Verbindung. 

Die  latschen  a greifen  unter  deniSchic- 
nenfuss  mit  ihren  U-förmigen  gebogenen 


Kanten  ineinander  und  bilden  auf  diese 
Weise  eine  Unterstützung  für  den  Schienen- 
stoss. 

4.  Elektromagnetische  Eisenhahnwagen- 
bremse. 

Wenn  der  Elektromagnet  Din  Wirkung 
tritt,  zieht  das  Ende  J des  PolstUckes  E 


den  Bremsklotz  C naelt  unten  und  presst 
ihn  fest  gegen  die  Schiene. 


Die  beiderseitigen  latschen  C greifen 
mit  Leisten  C'  unter  den  Schienenfuss, 
welcher  vermittels  der  Heilung  DF  fest 
gegen  die  Luschen  angepresst  wird 


Technische  Mittheilnngen. 

1.  Die  Ötrasseneisenbahtigesell- 
se lieft  in  Hamburg  hat  in  neuerer  Zeit 
eine  Anzahl  Wagen  der  in  iL-r  beifol- 
genden Zeichnung  da  rges  teilten  Ty  pe 
in  Betrieb  gesetzt. 

Die  Wagenkasten  (Abb.  1)  ruhen  aut 
2 Drehgestellen,  Modell  Hamburg  I,  bc 
schrieben  in  No.  11,  Seite  630.  dieser  Zeit 
sehrift.  Dieselben  haben  80  Sitzplätze  und 
sind  dementsprechend  bei  der  in  Hamburg 
allgemein  üblichen  Sitzbreite  von  50  eni 
im  Lichten  7,60  m lang.  Die  grösste  Breite 
betrügt  nach  der  Vorschrift  der  Ilambur 
gischen  Polizeibehörde  2 m.  Die  Perrons 
dürfen,  trotzdem  sie  im  Lichten  1100  mm 
lang  sind,  vorne  nur  von  4 Fahrgästen 
und  dem  Führer,  hinten  von  6 Fahrgästen 
und  dem  Schaffner  besetzt  werden. 

Das  Innere  der  Wagen  macht  einen 
eleganten  Eindruck.  An  der  sehr  sauber 
weiss  lackirten  doppelten  Decke  befinden 
sich,  auf  die  Cesammlliinge  des  Wagen« 
vertheilt,  6 Einzellampen.  Die  Fenster  der 
Seitenwände  bestehen  au«  deutschem 
Spiegelglase.  Die  Sitzbänke  sind  mit 
Velourdecken  bedeckt.  Unter  den  Sitz 
blinken  befindet  sieh  auf  jeder  Seite  eine 
nolzkohlenbrikeitlieiznng.  Der  Bodenrab 
men  des  Wagenkastens  besteht  aus  einer 
kräftigen  Eisenkonstruktion,  die  Säulen, 
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Abb.  1. 


Spriegel  u.  s.  w.  sind  aus  deutschem  Eschen- 
holz  hergestellt.  Die  Kontroller  sind  in  die 
durch  doppelte  Wände  als  Kasten  ausge 
bildeten  Perronwände  eingebaut. 

Jedes  der  beiden  Drehgestelle  ist  mit 
einem  Elektromotor,  Modell  G.  E.  800  der 
Union  Elektrizitäts-Gesellschaft  in  Berlin, 
und  einer  elektromagnetischen  Bremse  aus- 
gestattet. 

Das  Gesammtgewicht  des  betriebsfähi- 
gen Wagens  beträgt  10.5  t. 


2.  Ferner  hat  die  Strasseneisenbahn 
gesellschaft  in  Hamburg  an  einer  Anzahl 
Wagen  eine  Kegistrirvorrichtung  zur 
Feststellung  der  mit  Strom  durch- 
fahrenen Wege  längen.  deutsches  Reichs- 
patent No.  92  705,  eingeführt. 

Der  Apparat  (Abb.  2)  besteht  aus  einer 
Welle  o,  welche  von  einer  Wagenaehse  aus 


durch  eine  endlose  Kette  und  das  Kettenrad  b 
in  Umdrehung  versetzt  wird.  Die  Verlange 


rung  der  Welle  a wird  von  der  Welle  c 
gebildet,  welche  mit  einem  Tourenzähler 
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verbunden  ist.  Die  beiden  Wellen  a und  e brückung  von  Schläuchen,  welche  quer  über 
können  durch  die  Klauenkupplung  d t mit  die  Strasse  geführt  werden.  Die  Auflaufkeiie 
einander  verbunden  werden.  Der  Tlieil  e a der  Sehlauchbrüeke  sind  geschmiedet  und 
der  Kupplung  ist  an  dem  Anker  f eines  mit  den  aus  Temperguss  hergestellten  Ver- 
Elektromagneten  g befestigt.  Stellt  der  längerungen  6 derselben  durch  Nieten  fest 
Motorwagenftthrer  den  elektrischen  Strom  verbunden.  Die  Zwischenstücke  e sind 
an,  so  wird  die  Wicklung  des  Elektrumag-  Schienen,  Hamburger  Modell  90,  welche  die 
neten  g ebenfalls  von  Strom  durchflossen,  Ausschnitte  für  die  Schläuche  haben.  Die 
der  Anker  f wird  angezogen  und  der  Theil  Verbindung  zwischen  den  Auflaufkeilen 
r der  Kupplung  eingerückt.  Die  Welle  c und  den  Zwischenstücken  sowie  unter 
wird  hierdurch  mit  der  Welle  a verbunden  letzteren  selbst  wird  durch  einen  Bajonett- 
und  der  Tourenzähler  kommt  in  Thätigkeit.  Verschluss  hergestellt.  Um  Spurerweite- 
Wird  der  Strom  wieder  abgestellt,  so  lässt  rungen  vorzubeugen,  sind  die  aus  Flach- 
der  Elektromagnet  g den  Anker  f los  und  eisen  hergestellten  Spurhalter  d dazwischen 
dieser  wird  von  der  Feder  h abgezogen,  gesetzt.  Da  die  Sehlauchbrüeke  aus  ver- 
Hicrdurch  wird  die  Kupplung  d « gelöst  schiedenen  Theilen  zusammengesetzt  wird, 
und  der  Tourenzähler  hört  auf  zu  arbeiten,  so  ist  ihr  Transport  ein  verhältnissmässig 

leichter,  und  können  zwei  Mann  dieselbe 
bequem  zusammenstellen.  Das  Gewicht 
3.  Um  bei  grösseren  Feuersbrünsten  des  schwersten  Theiles  (Auflaufkeil  mit 
den  Verkehr  in  den  betreffenden  Strassen  Verlängerung)  beträgt  ungefähr  7 & kg. 


a.  Kleinbahn  Verwalt.  1 
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M«  7+0 m 


Kbb.  3. 


aufrecht  erhalten  zu  können,  haut  die  Die  bis  jetzt  von  der  Gesellschaft  br- 
Strasscn  - Eisenbahngesellschaft  in  nutzten  Schlauchbrücken  sind  dem  neuen 
Hamburg  zur  Zeit  mehrere  Schlauch-  Modell  ähnlich  und  erheblich  leichter  kon- 
brücken,  deren  Konstruktion  aus  bei-  struirt.  dienen  aber  nur  zur  Ceberbrückung 
stehender  Skizze  (Abb.  3)  ersichtlich  ist.  von  zwei  Schläuchen  von  75  mm  Durch- 
Dic  Sehlauchbrüeke  dient  zur  Ueber-  messen  = R = 
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Betriebs-Ergebnisse. 


[ UilLbnL  ilee  Veim« 
| Deutscher  StrMwnh 


Betrii'be-Ergebiiisse  im  Monat  Januar  1808. 


Monat  Januar  1898 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahre« 


Name  der  Kleinbahn  Verwaltung 

Be 

trlehs- 
l finge 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

km 

Betrieb«- 

etnnabme 

M 

Be- 

triebs' 

lange 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

km 

Betriebe 

einnabme 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Betriebs- 
ein  nähme 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Barmer  Strassenbahn  ... 

8.1 

58741* 

14211*0 

7,06 

43  273*0 

1309030 

59741*0 

14  211*0 

43  273*0 

Barmen  Schwelmer  Bahn  ... 

94 

46463.6 

14360,70 

— 

— 

46  463,60 

14  360.70 

Banner  | a)  Zahnrad« trecke . . 

1,64 

4141 

J 0743» 

1.64 

2681 

* 5773,10 
1 

4141 

j 8743,80 

2 681 

Bergbahn  | b)  AdhÄsionwtrecke  . 

4,46 

10605*8 

4,46 

— 

10606*8 

— 

Bonner  \ atAbth  Dampfb 

10,4 

'>218113 

10311,47 

— 

— 

— 

— 

- 

Strassen baka  / b)  Abth.Pferdeb. 

5*7 

38398.1 

9819 

5,03 

28468* 

7462* 

— 

— 

26468* 

Brandeuburger  Straßenbahn 

2,7 

19359 

8735.60 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Bremer  Straasenbahn-Aktlenge«.  . 

12 

72352 

20  905.66 

12 

68360,4 

18486,75 

72  352 

20  966,95 

68360.4 

Breelaner  Strawieneidenbahn-Ges. 

29*61 

289  766 

126426* 

29,061 

262532 

113386,4 

289768 

1264262 

362532 

Coblenser  Straasenbahn-Gesellsch 

1329 

3313034 

9 502* 

11,19 

26  642,72 

■ i:  >1 

33130.04 

9502* 

25642.72 

Deutache  Strassenb.-Gc«  i Dresden 

49,49 

479646 

144  32836 

48*4 

438  021,76 

123699.27 

479  645 

144328,06 

438  021.76 

Dresdener  Strassenbahn  .... 
All  gern.  Lokal-  u.  Straseenb.-Oes. 

53*75 

738568 

317  139,63 

52*75 

642832 

276  837  3b 

738  558 

317  138.63 

642  932 

ln  Berlin  Gesamrntergebuiss)  . 
Berlin-Charlottenburger  8traseen- 
bahn  ls  Charlottennurg  . . . 
Elektr.  Strassenbahn  der  Stadt 

211 525 J4 

211625.14 

79336 33 

— 

79336*3 

MOlheim-Ruhr 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Elektrieche  Strassenbahn  Breslau 

13,662 

174412*1  *)  60307.90 

13.652 

163116,42 

JKHüTCl 

174  412*1 

* QU  307*0 

163  116.42 

Elektrische  \ Barmen-Elberfeld  . 

11,706 

271  973.06 

86731.10 

11,706 

21638836 

70030.94 

271  973 .90 

86731.10 

21638656 

Strassen b f Elberfeld  Nord-8(td 

4,14 

42517*0 

10973,60 

4.14 

48479*0 

966080 

42517*0 

10973*0 

48479 

Erfurter  Elektr.  Strassenbahn  . . 

11*012 

07049.07 

17  70535 

11*012 

87  601.88 

15570*5 

87  049.07 

17766  *6 

87  001*8 

Frankfurter  Lokalbahn- Aktiengee. 

5.08 

163063 

6447.90 

638 

12964,48 

JE* 

16306.8 

0447* 

12  994,48 

Frankfurt- Uffenbuchsr  Tramb.-G. 

6,6 

42815 

8764,60 

6* 

40425 

ISM 

42815 

8764,60 

40426 

Frankfurter  Trambahngeeeltsch. . 

61,486 

487804 

237  10035 

28.496 

425113 

487804 

23710056 

426  113 

Frankfurter  Waldbahn-A -G. . . 

17,68 

100083 

16636,84 

17,69 

88783 

'"v  T7>  *• 

100033 

16636*4 

88793 

Pferdeeisen b.  , 

A.-G.  ln  Berlin  »Tagesdurchschn 

— 

— 

1489613*5 

— 

— 

130600694 

— 

1469613*5 

— 

— 

— 

47  406,88 

— 

— 

42  098.90 

— 

— 

— 

Grosse  Casaeler  Strassenb  -A.-G  . 

11*1 

63926.9 

»296  37 

— 

— 

— 

*)  192  449,4 

•)  106782,12 

— 

Grosse  Leipziger  Strassenbahn 

70,466 

940123 

286870*6 

47*80 

582571 

228  276.1 

940123 

286  870*5 

562  571 

Halleeche  Straßenbahn- A.-G.  . 

6,03 

57  306 

13 138.70 

633 

56046 

12886,40 

57305 

13 138,70 

56  046 

Heidelberger  Strassen-  \ a)  Pferdeb. 

3,73 

27155.38 

8908% 

3,73 

26128,04 

8 245,06 

27  155*8 

8 936,06 

26128.04 

u.  Bergbahn-Gesellach./blBergb. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Kölnische  Strassenbahn-Geeellach 

62.8 

414  209 

176745.75 

82* 

360  2C3 

153  359.32 

414  209 

178745.75 

360  203 

Leipziger  Elektr.  Strassenbahn  . 

51,46 

357698 

91  930*3 

40,40 

253  862 

357  696 

91930*3 

253  892 

Magdeburger  Strasseneisenh.  Gee 

18,84 

174421,06 

70  523,46 

18,84 

169  936,06 

64402.90 

174  421.06 

70523,45 

169  936.06 

Münchener  Trambahn- Aktiengee. 

51,112  532  003.659 

261  568,45 

50.724  462236*79 

223  037.48 

532003,669 

261596.45 

462236*79 

Vom  1.  Januar  bl« 
31.  Januar  1886 


fn  demselben  Zeiiracm 
de«  Vorjahrea 


} 5773.10 


7 dt 

1848*75 
113  386  * 

•Ml 

123  698 J. 
2768373t 

170 5»£ 

59T3A* 


70(00^ 

9«S 

1537035 

5 aa 

8«si 

2134803: 
LJ  711* 
13080*34 


228  275.1- 
12«.« 
B245J* 

153399* 

61775* 

64402«: 

233037*" 


Stadt  Strassenbahn  Oberhäuten  . 


11* 


Betrieb  am  4.  April  1897  eröffnet 


Nttrnberg-Fttrther  Btraeuenb.-Ges 

29*63 

260 174,08 

88668*0 

29*63 

199964* 

67  908,10 

260174.08 

88668*0 

199964*0 

«7MJC 

Neue  Berliner  ^ provisorisch  . 

— 

206382,40 

— 

— 

175  606*9 

— 

206  382.40 

— 

175«* 

Pferdeb. -Oes.  j Tagesdurchechn. 

— 

— 

6867.50 

— 

— 

5667,66 

— 

— 

— 

— 

Btrasseneisenbahn  Gee.i.  Hamburg 

'*9*99 

1352225 

■;906858.85 

•i96*09  1W0  251*0 

760016*0 

1352  225.86 

906868*6 

1593  251*0 

796  0*52 

Strassenbahn  Hannover  ... 

102,666 

484  264 

154  82B.20 

67,09t 

362  7U3 

1 11  466,00 

484  264 

154  828*0 

362  703 

111  «v« 

Stuttgarter  Strassen  bahnen  . 

19,481 

196814 

83712*0 

19,481 

187116 

77100*0 

198  814 

83  71220 

187  116 

7M0» 

Plettenberger  Strassenbahn  . . . 

6.7 

— 

4 049*7 

6.7 

— 

3 494  *2 

— 

4 059*7 

— 

3*94* 

Remscheider  Strassenbahn  Ges  . 

8,4 

37  606 

15366*0 

8,4 

29  868 

11535 

37606 

15366,50 

29  868 

11536 

Essener  Btraa«enbahnen  . . 

21*6 

132061 

53  071 

2U.14 

106965 

40  2*3 

132061 

53071 

106  965 

40»3 

Wiesbadener  Dampfbahn 

8 

21022 

10406 

8 

21079 

9 687 

21022 

10406 

21079 

907 

■ls 

Wieebadener  Pferdebahn  . , 

1*6 

11486 

3 253 

1*6 

11496 

3 306 

11 4äb 

3 263 

11496 

3« 

t iQ 

Nerobergbahn 

0,43 

— 

— 

0.43 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Wiesbadener  Elektr  Buhn 

2,73 

16  709 

4 474 

2,73 

151(77 

3 582 

16709 

4 474 

16107 

3 582 

cßCJ 

Maln/er  Pferdebahn  .... 

8,75 

45602 

14  142 

0,75 

447C8 

1270* 

45  092 

14  142 

44  706 

1270» 

Kilderbahn-Gesellsch.  Stuttgart  . 
Crefeld  - üerdinger  Lokalbahn  in 

27* 

39  8385 

18067  *4 

10,4 

23015 

10666*4 

39838* 

18007*4 

23  045 

10  «** 

Crefeld  

Karlsruher  Strassenbahn-' i es  in 

17,5 

27660,41 

17* 

2i  196,6b 

*“ 

27  660,41 

Karlsruhe  ... 

— 

— 

26792*0 

— 

— 

22815.80 

— 

26792*0 

— 

Tramb.  Mannheim-  Ludwignhafen 

10* 

75  755* 

31756*0 

10* 

75  256.4 

28  522.6 

75  756.20 

31  756,60 

76  266,4 

»5JW 

Würzburger  Strassenbahn 

4.1 

29849 

8106,48 

4,1 

29729 

8 457  *0 

29849 

8106.48 

29  729 

e457*i 

Stettiner  Strassenelsenbahn-üe».  . 

19*28 

300769 

60  077.96  17918,72 

90374*9 

34  371,10 

200766 

€0677.96 

9 037  439 

3*371. 10 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft . 

54 

151560 

63  773 

40 

100  478 

46  »8 

151560 

63773 

100478 

4625S 

Kleinbahn- A. -6.  in  Aschereieben  . 

46 

47208 

41431.79 

— 

— 

- 

">604  640 

•)  432  818*4 

— 

Bochum-Gelsenkirchener  Str.-B- 

50.194 

193833* 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Dessauer  Strassenbahn-Gee.  . . 

6* 

44  063.7 

5618*7 

6* 

30  867* 

4 794*3 

44  063.7 

5618*7 

30807* 

<79*Ä 

8tra««burgcr  Stra*aenbahn-Ge*.  . 

117.48 

185867 

40107 

116.74 

180  294 

42564 

*)  2214634 

1466033 

*'^2  001  260 

•T)  447  2« 

Straneen-Eisenb.-G  Braunschweig 

21.472 

159  494 

40346*6 

~ 

— 

159494 

40  245*6 

~ 

')  Achakm  93  744*  — *}  Aua  Abonnement«  4 289*0  M.  - *)  Aus  Abonnement«  4100*0  M.  — *>  Ab  1.  Oktober  1887  — * Strassen 
lange.  — *)  Aue  Abonnemente  349308.95  N.  — 3>  Aue  Abonnement«  277  954  85  M.  — ")  Ab  1.  April  1887  bi>  31.  Januar  — •)  In* 
Jahre  1897  - ’*)  ltn  Jahre  1886 
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Pensionskassen -Angelegenheit. 

Die  gesehftftsführende  Verwaltung  un- 
seres Vereins  hat  den  Vereins- Verwaltun- 
gen das  nachfolgende,  nuf  die  Krage  der 
Pensionskassen  bezügliche  Hundschrei- 
ben No.  46  vom  Geschäftsjahre  1897/98  zü- 
gelten lassen: 

Hamburg,  den  28.  Februar  1898. 

„In  der  Anluge  übersenden  wir  Ihnen  , 
einen  Auszug  aus  dem  Protokoll  derKom- 
missionssitziing  zur  Bcrnthung  der  Krage 
der  Einführung  von  Pensionskassen  für  die 
Strassenbahnen  Deutschlands. 

Wir  bitten  8ie,  von  demselben  ged. 
Kenntnis*  zu  nehmen  und  ersuchen  Sie  in 
Verfolg  des  Beschlusses  1 der  Kommission 
ergebenst,  uns  einen  Auszug  Ihrer  Kon- 
zessionsbedingungen, betreffend  den  Ab- 
lauf der  Konzession,  gefi.  mitzutheilen. 
Aus  den  Angaben  muss  zu  ersehen  sein, 
ob  die  Kommune  nach  Ablauf  der  Kon- 
zession berechtigt  ist,  zu  verlangen,  dass 
die  Anlage  ganz  oder  theilweise  entfernt 
wird  und  der  frühere  Zustand  der  Strassen 
wieder  liorgestellt  wird,  resp.  was  nach  Ab- 
lauf der  Konzession  an  die  Kommune  ver- 
fällt, ob  und  welche  Entschädigungen  da- 
für geleistet  werden. 

Um  gleichzeitig  ein  Bild  von  der  An- 
zahl der  Pensionsbereelitigten  zu  gewinnen, 
bitten  wir  um  gell.  Ausfüllung  des  anliegen- 
den Formulars. 

Da  bei  dem  grossen  Umfang  dos  zu 
erwartenden  Materials  geraume  Zeit  zur 


Übersichtlichen  Zusammenstellung  desselben 
für  die  nächste  Hauptversammlung  nöthig 
ist,  so  bitten  wir  ergebenst  um  möglichst 
baldige  Beantwortung  der  Fragen. 

Für  die  Zustellung  Ihrer  Angaben  sagen 
wir  Ihnen  im  Voraus  unseren  Dank.“ 

Das  In  diesem  Rundschreiben  erwähnte 
Protokoll  der  Sitzung  der  Vereins-Kom- 
mission vom  13.  Januar  1898  sowie  den 
Fragebogen  theilen  w ir  nachstehend  mit. 

Protokoll 

der  Kommissionssitzung  zur  Bcrnthung 
der  Frage  der  Einführung  von  Pen- 
sionskassen für  die  Strassenbahnen 
Deutschlands. 

Berlin,  den  19.  Januar  1898. 

Anwesend  sind: 

Herr  Direktor  Hippe  aus  München, 

Herr  Direktor  Röhl  aus  Hamburg, 

Herr  Baurath  Ullrich  aus  Hamburg, 

Herr  Direktor  Wolff  aus  Darmstadt. 

Entschuldigt  haben  sich: 

Herr  Direktor  Behringer  aus  Frankfurt  a.  M.. 

Herr  Direktor  Haumann  aus  Düsseldorf. 

Nachdem  sich  die  Kommission  kon- 
stituirt  hatte,  wurde  in  die  Diskussion  der 
vorliegenden  Fragen  eingetreten  und  ein 
dahin  gehender  Vorschlag  gemacht,  man 
sollte  der  Generalversammlung  ein  Statut 
vorlegen,  das  den  Beitritt  der  Beamten  zur 
Pensionskasse  des  Privatbeamteu-Vereins 
in  Magdeburg  ermöglicht,  und  zwar  sollte 
nur  die  Pensionirung  der  Beamten,  nicht 
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aber  gleichzeitig  die  Versorgung  der 
Wittwon  und  Waisen  ins  Auge  gefasst 
werden.  Hiergegen  wurde  von  anderer 
Seite  hervorgehoben,  dass  es  unbedingt 
nöthig  erschiene,  für  die  Wittwen  und 
Waisen  mitzusorgen,  da  sieh  bei  vielen 
Verwaltungen  herausgcstellt  hatte,  dass  es 
schon  jetzt  schwierig  ist,  für  die  Hinter- 
bliebenen derverstnrbenen  Beamten  irgend- 
wie zu  sorgen,  dieselben  sich  vielmehr 
theilweise  in  grosser  Nothinge  befinden. 
Mau  glaubte  deshalb,  dass  es  vielleicht 
ratlisam  sei,  sicii  der  Pensionskasse  für 
Beamte  deutscher  Privateisenbahnen  anzu- 
sehliessen.  Hiergegen  wurde  jedocli  gel- 
tend gemacht,  dass  auch  dieser  Vorschlag 
Schwierigkeiten  verursachen  würde,  da 
diese  Kasse  unter  der  speziellen  Aufsicht 
des  preussisehen  Herrn  Ministers  der  öffent- 
lichen Arbeiten  steht  und  viele  Verwal- 
tungen daran  Anstoss  nehmen  würden, 
dieser  Pensionskasse  beizutreten,  zumal  es 
leicht  möglich  wäre,  dass  durch  die  Auf- 
sichtsbehörde die  Leistungen  der  Eisenbahn- 
gesellscliaften  zur  Kasse  erhöht  werden 
würden,  dieselben  also  pekuniär  erheblich 
geschädigt  werden  könnten. 

Weiter  wurde  auf  den  Umstand  auf- 
merksam gemacht,  dass  in  den  Konzessio- 
nen vieler  Gesellschaften  die  Bestimmung 
enthalten  ist, dass  nach  Ablauf  derKonzcssio- 
nen  die  Städte  berechtigt  sind,  zu  verlan- 
gen, dass  die  vorhandenen  Anlagen  be- 
seitigt werden  und  der  frühere  Zustand 
der  Strassen  wieder  hergestellt  wird.  Das 
Statut  der  Pensionskasse  für  Beamte  deut- 
scher Eisenbahnen  schreibt  nun  vor,  dass, 
wenn  von  einer  Verwaltung  ein  bereits 
pensionsberechtigter  Beamter  ohne  einge- 
tretene Dienstunfähigkeit  und  ohne  eigenes 
Verschulden  aus  dem  Dienst  entlassen 
wird,  die  Betriebsverwaltung  die  dem  Be- 
amten zustehende  Pension  der  Kasse  ganz 
zu  ersetzen  hat.  Es  ist  daher  nicht  ausge- 
schlossen, dass  hei  Ablauf  der  Konzessio- 
nen die  Verwaltung  eine  grössere  Anzahl 
bereits  pensionsberechtigter  Beamten  ent- 
lassen muss,  für  die  dann  die  betreffende 
Gesellschaft  die  Pension  aus  ihrer  Tasche 
bezahlen  müsste. 

Nach  den  obigen  Erwägungen  kam 
man  schliesslich  zu  dem  Resultat,  dass  es 
am  zweckmüssigsten  sein  dürfte,  eino 
eigene  Kusse  für  die  Strassen-  und 
Kleinbahnen  Deutschlands  zu  gründen 
mit  möglichst  einfach  gehaltenen  Bestim- 
mungen und  die  Verwaltung  der  Kasse 
vielleicht  einer  der  bestehenden  Verwal- 
tungen ähnlicher  Kassen  anzuschliessen. 


Allerseits  wurde  ferner  anerkanut,  dass 
es  jedenfalls  nothwendig  wäre,  mit  den 
Städten  eine  gleiche  Vereinbarung  zu 
treffen,  wie  es  bezüglich  der  Pensionskasse 
der  Bediensteten  der  Münchener  Trambahn 
mit  dem  Magistrat  der  Stadt  München  ge- 
schehen ist,  welch  letzterer  sieh  dahin  ver- 
pflichtet hat,  entweder  die  Kasse  selbst 
weiter  zu  führen  oder  dem  Betriebsamer- 
nehmer  die  Verpflichtung  zur  Weiterfüb- 
ning  aufzuerlegen. 

Es  wurden  nunmehr  folgende  Be- 
schlüsse gefasst: 

1.  Herr  Direktor  Röhl  wird  sämmUiche 
Vereins  Verwaltungen  ersuchen,  ihm 
diejenigen  Bestimmnngenmitzutheilen. 
welche  bei  den  einzelnen  Verwaltun- 
gen nach  Ablauf  der  Konzession  ein- 
treten,  um  daraus  ein  klares  Bild  über 
dieselben  bei  den  einzelnen  Verwal- 
tungen zu  gewinnen. 

2.  Herr  Direktor  Hippe  wird  sieli  mit  dem 
Privatbeamtenverein  in  Magdeburg  in 
Verbindung  setzen,  ob  es  angängig 
ist.  dass  derselbe  die  Verwaltung  der 
eventuell  zu  gründenden  Pensions- 
kasse mit  übernimmt  und  unter  wel- 
chen Bedingungen.  Gleichzeitig  wird 
derselbe  ein  Xormalstatut  allsarbeiten 
lassen  und  zwar: 

a)  ein  solches,  in  dem  nur  die  Pension 
der  Beamten  vorgesehen  ist,  und 

b)  ein  solches,  in  dem  gleichzeitig 
auch  die  Wittwen-  und  Waisenver- 
sorgung berücksichtigt  wird. 

3.  Herr  Wolff  wird  sieh  mit  dem  Vor- 
stand der  Pensionskasse  für  Beamte 
deutscher  Privateisenhahnen  in  Ver- 
bindung setzen,  welch  letztere  jetzt 
eine  Berechnung  aufstellen  lässt,  ob 
die  bisher  geleisteten  Beiträge  zur 
Kasse  den  Leistungen  derselben  ent- 
sprechen. Aueli  soll  bei  dem  Vorstand 
angefragt  werden,  ob  und  unter  wel 
eben  Bedingungen  es  eventuell  mög- 
lich wäre,  die  Verwaltung  der  neu  zu 
gründenden  Pensionskasse  mit  der 
für  die  Privateisenbahnen  Deutsch- 
lands bestellenden  zu  verbinden. 

gez.  Hippe,  gez.  Wolff. 

Verein  Deutscher  Strassenbahn-  und  Klein- 
bahn-Verwaltungen. 

Firma: 

Anzahl  und  Beschäftigungsart 
der  fest  angesteliten  und  der  provisorischen 
Beamten  und  Arbeiter; 

aufgestellt  zur  Gewinnung  einer  Uebersicbt 
über  die  Zahl  der  für  die  Mitgliedschaft  einer 
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neu  zu  gründenden  Pensionskasse  resp.  für 
den  Beitritt  zu  einer  bestehenden  Pensions* 
kasse  in  Betracht  kommenden  Personen. 


Art  der  Beschäftigung 


A.  VerwaltunßsbeAnite. 

1.  Vorstand«  bezw.  Dlrektlonamit- 

Glieder 

2.  Oberbeamt«  . Resoortvor-u&nde 

3.  Bureaubeamte  ...... 


Anzahl 


'SfS  3 
!*£-g  3 


zusammen 


B.  Dienst  auf  dem  Betriebs- 
bahuhof. 


Bemer- 

kungen 


1.  Inspektoren,  Verwalter  . . 

2.  SullmeinteT  l Pferdebetrieb) 

3.  Kuttermeinter 

4.  Pferde wftrter 

5.  Handwerker 

6.  Wagenwascbcr 

7 Arbeiter 

8 Nachtwächter 


zusammen 


C.  Werkstättendlenst. 


Anzahl 

Art  der  Beschäftigung 

«1  -1 
ihs 

3 

o 

Berner 

klingen 

E.  Sfrcckftiuafnicht  und  1‘nter- 
haltnng. 

1.  Bahnmeister . 

2.  Vorarbeiter 

3.  Kolonnenarbeller 

4.  Weichensteller 

5.  8treckenw  Arier 

i 

zusammen 

A.  VerwaJtungiibeamte 

B.  Dienst  anf  dem  Betriebsbahnhof 

C.  Werkstattendienit  

D.  Zugförderung«-  und  kommen. 
Dienst: 

I.  Bahnhofsdienst 

II.  Kraftstation 

III.  Dienst  bei  den  Zügen  . . 

E.  Streckennufsicbt  und  I nter 

lialtung  ...  . 


Uesaitimlzahl 


L Werk-  und  Waffenmeister .... 

2-  Handwerker 

3.  Arbeiter 


Neue  Wagen -Untergestelle  der  Bergiscben 
Stahlindustrie -Gesellschaft  ln  Remscheid. 


zusammen 


D.  Zuicfürdrrungft*  und  kommerz. 
Dienst. 

1.  Bahnhofsdienst 

1.  Bahnhofsvcrwalter 

2.  Assistenten  und  Telegraphisten 

3.  Arbeiter  . 

zusammen 

II.  Kraftstation. 

1.  Ingenieur 

2.  Ober  nt. tsch  Inint 

3.  Oeliilfen  ...  

4 Heizer  

&.  Arbeiter 

zusammen 

Ul.  Dienst  bei  den  Zugen. 

V Zugführer 

2.  Kontroleure  

3.  Maschinisten 

4.  Heizer 

5.  Brauser 

8 KQhrer  bezw.  Kutscher 

7 Schaffner 


zusammen 


= Durch  das  Entgegenkommen  der 
Belgischen  Stahlindustrie  - Gesellschaft  in 
Remscheid  sind  wir  in  den  Stand  gesetzt, 
unseren  Lesern  die  Zeichnungen  der  neue- 
sten von  dieser  Firma  gebauten  Wagen- 
Untergestelle  mitzutheilen.  Von  diesen 
Untergestellen,  deren  gesammtc  Anordnung 
unter  Gebrauchsmusterschutz  steht,  ist  be- 
reits in  dem  Berichte  über  die  Elberfelder 
Versammlung  der  Strassenbalm- Betriebs- 
leiter (siehe  unsere  Mittheilungen  No.  3, 
S.  38.  Jahrgang  1898)  die  Rede.  Dargestellt 
sind  in  unseren  Abbildungen 

1.  das  Untergestell  „Berolina“  (Abb.  1)  für 
elektrische  Motorwagen  von  1435  mm 
Spurweite  und  1700  nun  Radstand; 

2.  das  Drehgestell  „Bavaria“  (Abb.  2)  für 
elektrische  Motorwagen  von  1435  mm 
Spurweite  und  1300  mm  Radstand 
nach  dem  System  der  Maximum-Trac- 
tion-Trucks; 

3.  das  Drehgestell  „Brandenburg“  (Abi).  3) 
für  elektrische  Motorwagen  von  1435 
mm  Spurweite  und  1400  mtu  Radstand, 
welches  für  die  neuen  grossen  Motor- 
wagen der  Grossen  Berliner  Strassen- 
bahn  Verwendung  gefunden  hat. 

= K..  = 
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Anwendung  von  Kugellagern  bei  Strassen  bahn  wagen.  [Srn^h^stri«™1” 
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■ l 
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AM).  1. 


Anwendung 

von  Kugellagern  bei  St  rannen  bahn  wagen. 

= Zur  Frage  der  Anwendung  von 
Kugellagern  bei  Strassenbnhmrngen, 
welche  in  der  Elberfelder  Versammlung 
der  Strasscnbalmbetriebsleiler  eingehend 
behandelt  wurde,  sind  wir  heute  in  der 
I,nge,  einige  weiter«1  Mittheilungen  zu 
machen.  Es  handelt  sich  um  das  von  dem 
Ingenieur  Schuppisser  in  Zürich  angegebene 
System  der  Kugellager,  welches  bei  einer 
Anzahl  von  Wagen  der  Zentralen  Zürich- 
bergbnhn  und  der  elektrischen  Strassen- 


balin  in  Zürich  mit  grossem  Erfolg  zur 
Anwendung  gebracht  wurde.  Die  Prinzipien 
dieser  Konstruktion  sind:  UrösstinOglichste 
Einfachheit,  leichte  Handhabung  für  Mon- 
tage und  Demontage,  Schutz  der  Trag- 
kugeln vor  seitlichem  Druck  und  Stoss, 
Wahl  der  besten  Materialien  für  die  arbei- 
tenden Theile  und  endlich  die  Dimensioni- 
rung  für  vielfache  Trngsicherlndt.  Die 
Kugelbüchse  bildet  für  sich  ein  Ganzes, 
ein  einheitliches  Stück,  das  «lie  Kugeln 
fest  in  sich  hält  und  das  als  solches  ein- 
fach in  die  Radbttchse,  in  das  Achsen-  oder 
Welh-nlager  n.  s.  w.  in  geeigneter  Weise 
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Anwendung  von  Kugellagern  bei  Strnssenliahiiwa^en. 


eingesetzt  wird.  Diese  Einheitlichkeit  bildet  zähen,  feinkörnigen  Schroiedeeiscn,  das  im 
eine  der  hervorragendsten  Eigcnthümlich-  speziellen  Einsätze  gehärtet  wird  und  so- 
keiten  dieses  Systems,  welche  wie  auch  die  j dann  neben  der  glasharten  Ausscnflitche 
Anordnung,  dass  bei  Montage  oder  Deinem  eine  grosse  Festigkeit  besitzt.  Die  Wahl 
tage  keine  Kugel  ihren  Sitz  verlassen  kann,  dieses  Materials  ist  das  Resultat  einer  Reihe 
sich  bei  keiner  anderen  Konstruktion  vor-  von  Versuchen,  die  mit  den  verschieden- 
findet.  Diese  Eigenscharten  sind  es  aber  ge-  sten  Sorten  von  Eisen  und  Stahl  angestellt 
rade,  welche  dem  Kugellagerpraktisehe  Ver-  wurden.  Was  die  Dimensionirung  anbe- 
wendung  verschaffen  und  Bedeutung  ver-  langt,  so  beschränkt  sich  das  System  nicht 
leihen.  DamitdioTragkugclnundihreBahnen  1 auf  die  gewöhnlich  übliche  Bruchsiehcr- 
vor  Zerstörung  gesichert  sind,  haben  die  heit;  cs  trägt  vielmehr  den  bei  allen  Fuhr- 
Büchsen  seitliche  Kugelreihcn,  die  bei  werken  auftretenden  Stössen  in  ausgiebiger 
Druck  und  Stoss  nach  dieser  Richtung  so-  Weise  Rechnung,  was  gleicherweise  auch 
fort  in  Aktion  treten.  Auch  diesem  Um-  in  Hinsicht  auf  die  sichere  Befestigung 
stände  ist  bei  älteren  Konstruktionen  viel  der  Büchsen  geschieht.  Bei  der  Anwcn- 
zu  wenig  Rechnung  getragen  worden,  und  düng  der  Kugellager  für  Strasscnbahn- 
daraus  folgte  dann  die  ausserordentlich  zwecke  ist  das  System  Kuppisser  diesen 
rasche  Abnützung  und  Zerstörung  solcher  Zwecken  besonders  angepasst.  Weil  hier 
Lager.  Die  Kugeln,  welche  verwendet  der  äussere  King  der  Kugelbüchse  in  der 
werden,  sind  bestes  englisches  Fabrikat.  Lagerbüchse  festsitzt,  so  tritt  die  Abnützung 
Die  Bruchfestigkeit  ist  eine  sehr  grosse  an  der  oberen  inneren  Seite  dieses  Ringes 
und  verlässliche,  und  die  von  der  Fabrik  auf.  Wenngleich  diese  Abnutzung  sehr 
angegebenen  Zahlen  haben  sich  bei  Festig-  gering  ist,  so  ist  dennoch  die  Vorsorge 
keitsproben,  welche  von  der  Eidg.  Material-  getroffen,  durch  Drehung  der  äusseren 
prüfungsanstalt  des  Polytechnikums  in  Ringe  um  120“  eine  neue  Druckfläche  zu 
Zürich  vorgenommen  wurden,  als  richtig  schaffen. 

und  zutreffend  erwiesen.  Die  Büchsen  mit  Ucber  die  Betriebserfolge  mit  den 

den  Kugclbabnen  bestehen  aus  einem  Kugellagern,  System  Schuppisser,  spricht 
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»ich  ein  Bericht  des  Betriebschefs  der  Zen- 
tralen Zürichbergbahn  sehr  günstig  aus. 
Der  Wagen  No.  3.  welcher  mit  Kugellagern 
ansgerüstet  ist,  hat  hiernach  bis  zum 
1.  Februar  1898  ohne  irgendwelche  Repa- 
ratur der  Lager  29,846  km  zurückgelegl. 
Die  Schmierung  der  langer  erfolgt  durch 
konsistentes  Fett  unter  Verwendung  der 
bekannten  Staufl'erschraierbüchsen.  Die 
Kugellager  sind  viel  reinlicher  zu  halten 
als  die  gewöhnlichen  Achslager.  Ver- 
gleichende Versuche  an  Wagen  No.  3 (mit 
Kugellager)  und  No.  6 (ohne  Kugellager) 
über  die  erforderliche  Anzugskraft  auf 


horizontalem  Gleise  ergaben  folgendes 
Resultat: 

Wagen  No.  6.  189  Proben  durch- 
schnittlich 27,2  kg, 
Wagen  No.  3,  189  Proben  durch- 
schnittlich 15,6  . • 

Differenz  11.6  kg. 

Diese  Differenz  ist  ein  deutlicher  Be- 
weis der  viel  geringeren  Reibung  de« 
Kugellagers. 

Sodann  wird  mitgcthellt,  dass  auch  bei 
der  Bergfahrt  des  mit  Kugellagern  ver- 
sehenen Wagens,  bei  welcher  das  Gewicht 

Digitized  by  Google 


" Kl^al,lp’r'r“"]  Neue  Lagerkonstruktion 

des  Wagens  eine  unrerhültnissmässig 
grössere  Rolle  spielt  als  die  Reibung  der 
Aehslager,  sich  ein  erheblicher  (lewinn  an 
Zugkraft  ergab.  Bei  einer  Steigung  von 
S0,J/IW  in  der  Bergfahrt,  einem  Wiigengcwieht 
von  5470  kg.  einem  Stromverbraueh  von 
36  bis  40  Ampere  bei  550  Volt  Spannung 
stellte  sich  eine  Stromerspamiss  von  2 Am- 
pere, iL  h.  also  über  heraus.  Diese 

Mittheilungen  sind  gewiss  geeignet,  das 
Interesse  aller  Strasscnbahn-  und  Klein- 


für  die  Eisenbahnwagen.  51 

bahnverwaltungen  auf  das  System  der 
Kugellager  zu  lenken.  Der  Preis  der 
Kugellager  ist  allerdings  sehr  hoch,  er  soll 
sieh  auf  400  M für  4 komplette  Lager 
stellen.  Alb-  Achslager  können  durch 
Kugellager  ersetzt  werden,  so  dass  der 
Umbau  im  Betriebe  befindlicher  Wagen  er- 
möglicht ist.  N’illiere  Auskunft  über  das 
System  Schuppisser  ert  heilt  die  Firma 
Kugler  & Co.  in  Zürich. 

= K.  = 


Nene  Lagerkonstruktion  für  Eisenbahn- 
wagen. 

Der  Eisenbahn-Ingenieur  J.  Korlmly  in 
Arad  hat  ein  neues  Prinzip  der  Eisenbahn- 


Abb 


wagen-Lagcrschmierung  anfgestellt  und  die 
Konstruktion,  nach  welcher  die  Schmierung 
durch  eine  drehbare  und  bestiindig  in  Oel 
schwimmende  Lagerschale  geschieht,  bei 


Abb.  4 
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StrassenbahnunfHlle  in  den  Vereinigten  Staaten.  [nr'utSrr'lu»»«"’ 


Gelegenheit  der  Budapester  Millonniums- 
ausstollung  vorgeführt.  Die  Proben  er- 
gaben günstige  Resultate,  nichtsdestoweni- 
ger ist  seitdem  die  Konstruktion  auf  Grund 
fortdauernder  Versuche  bedeutend  verein- 
facht und  verbessert  worden,  um  die  Er- 
findung auch  in  der  Praxis  verwerthen  zu 
können.  Dieses  verbesserte  und  durch  Pa- 
tente geschützte  Lagergchüuse  ist  aus  bei- 
stehenden Atib.  1 — 4 ersichtlich ; besonders 
sei  auf  die  Einfachheit  der  Dichtung  auf- 
merksam gemacht.  Bei  der  M.  A.  V. -Eisen- 
bahn wurde  ein  Personenwagen  mit  diesem 
Lager  versehen,  der  am  30.  Dezember  1896 
zur  Probe  gelaufen  war,  seine  erste  Fahrt 
am  13.  Januar  begonnen  hatte  und  seitiier 
ohne  Unterbrechung  im  Betriebe  steht,  ohne 
dass  sich  dabei  das  geringste  Ilitiderniss 
gezeigt  hätte,  resp.  ohne  dass  die  Achsen 
ausgebunden  und  die  latgergehäuse  ge- 
öffnet worden  wären,  oder  dass  an  den 
Lagern,  die  Schmierung  ausgenommen, 
irgend  welche  Reparatur,  Verbesserung,  be- 
sondere Sorgfalt  in  der  Behandlung  oder 
überhaupt  ein  Nachziehen  der  Dichtung 
nothwendig  geworden  wären. 

Der  Wagen  war  bei  Personenzügen  ein- 
getheilt,  lief  zwei  Winter  und  einen  Som- 
mer hindurch  grösstentheils  als  letzter 
Wagen  im  Zuge  und  leistete  hierbei  ohne 
Unterbrechung  100000  km.  wobei  das  beste 
der  vier  Lager  nicht  ganz  1,00  kg  (d.  h. 
im  Werthe  von  ungefähr  16  Kreuzern)  Oel 
verbrauchte.  Hieraus  folgt,  dass  das  Lager 
während  der  ganzen  Leistung  von  100000  km 
bezw.  während  eines  13  monatlichen  Dien- 
stes nicht  nachgeschmiert  hätte  werden 
müssen,  indem  tlas  lätgergehäusc  2 kg  zur 
Schmierung  verwendbares  Oel  enthält. 


Strassenbahminf&Ue  in  den  Vereinigten 
Staaten. 

(N ach  Street  Ra  il  way  Journal  vom  Februar  ] «98.) 

Zu  welchen  Massnahmen  die  eigenarti- 
gen Verhältnisse  in  Nordamerika,  insbeson- 
dere die  schnelle  Rechtsprechung  in  den 
unteren  gerichtlichen  Instanzen,  die  dorti- 
gen Strassenbalincn  zwingen,  zeigen  fol- 
gende Mittheilungen. 

Eine  der  grössten  New- Yorker  Strasscn- 
hahngescllsehaften  hat  zur  schnelleren  und 
erfolgreichen  Bearbeitung  der  Unfallsachen 
eine  U ntersuehungsabtheilung  für  Un- 
fälle und  eine  Abtheilung  für  Prüfung 
der  Schadenersatzansprüche  einge- 
richtet. 


Die  Gesellschaft  ist  dazu  durch  die 
ausserordentliche  Höhe  derEntschädigungs 
Zahlungen  gedrängt  worden.  In  kürzester 
Zeit  naeh  Einführung  des  motorischen  Be- 
triebes auf  Strasscnbahnen  hatte  sich  eine 
besondere  Klasse  von  Advokaten  aufge- 
tlian,  deren  ausschliessliche  Spezialität  die 
Geltendmachung  von  Schadenersatzan- 
sprüchen gegen  Strassenbalincn  war.  Die 
Leute  wussten  ihr  Geschäft  so  gut  wahrzu- 
nehmen,  dass  mehr  als  die  Hälfte  aller  ge- 
zahlten Entschädigungen  Honorar  für  die 
Advokaten  war.  Die  ausserordentliche 
Schnelligkeit,  mit  der  sie  am  Platze  waren. 
Zeugen  suchten  und  fanden  und  daraufhin 
die  Ansprüche  ihrer  Klienten  geltend  mach- 
ten, so  lange  die  Wunden  derselben  noch 
frisch  waren  und  daher  den  grössten  Ein- 
druck machten,  hat  ihnen  zu  ihrem  enormen 
Ertolgc  verholfcn. 

Es  blieb  der  Gesellschaft  daher  nichts 
übrig,  als  mit  derselben  Schnelligkeit  eigene 
Zeugen  zu  suchen,  um  einem  Prozess,  der 
in  Brooklyn  in  einem  Falle  sogar  schon 
l'/i  Stunden  naeh  dem  Unfall  anhängig 
gemacht  war,  zuvorzukommen  bezw.  die 
dort  zulande  sehr  schnell  erfolgende  Ent- 
scheidung nicht  allein  von  der  Aussage  der 
Belastungszeugen  abhängig  zu  machen. 

Der  Geschäftsgang  bei  den  beiden  Un- 
fallabtheilungen der  Gesellschaft  ist  in  fol- 
| gender  Weise  geregelt. 

Sofort  naeh  einem  Unfall  sendet  der 
Schaffner  das  Unfallprotokoll  nebst  Zeugen- 
listc,  welche  möglichst  umfangreich 
sein  soll,  zur  Untersuehungsabtheilung. 
Nach  Entnahme  einer  Kopie  wird  das 
Protokoll  demjenigen  der  vorhandenen 
Untersueimngsbearaten  übertragen,  welcher 
in  der  Behandlung  der  besonderen  Art  des 
vorliegenden  Unfalls  besonders  routinirt  ist. 
Gleichzeitig  Hndet  die  ärztliche  Unter- 
suchung des  Verletzten  durch  den  Arzt  der 
Gesellschaft  statt.  Alle  Berichte  gelten  dann 
zur  Abtheilung  für  Prüfung  der  Schaden- 
ersatzansprüche. 

Diese  kann  nun.  mit  dem  umfangreichen 
Material  versehen,  erfolgreich  mit  dem  Ver- 
letzten oder  seinem  Advokaten  unterhan- 
deln. Bei  der  ersten  Vergleiehsverhand- 
lung  pflegt  der  Verletzte  grosse  Ansprüche 
zu  machen,  glaubt  sie  auch  zuerst  mit 
Recht  vertreten  zu  können,  weil  die  ihn 
umgehenden  Hospilalgerüche  und  Verbände 
ihm  seine  Lage  sehr  schlimm  erscheinen 
lassen.  Durch  die  rechtzeitig  mitgetheilten 
Zeugenaussagen,  welche  vielleicht  thcU- 
weise  die  Schuld  der  Gesellschaft  bezwei- 
feln, und  durch  die  Feststellung  der  Ver- 
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b-tzung  seitens  dos  Arztes  der  Gesellschaft 
bewegt  <lie  letztere  meistens  den  Verletzten, 
von  übertriebenen  Ansprüchen  ahznsehen 
und  einen  für  die  Gesellschaft  günstigen 
und  den  tliatsiiehlielicn  Verhältnissen  ent- 
sprechenden Vergleich  einzugellen. 

Wenn  auch  bei  unseren  Rechtsverhält- 
nissen die  Einrichtung  besonderer  Untor- 
suehungsabt  bedungen  mit  besonderen  Unter- 
sucliungsbeamten  nicht  erforderlich  ist,  so 
haben  doch  auch  wir  schon  längst  erkannt, 
dass  neben  einem  zuverlässigen  Personal 
ein  sofort  anfgenommencs  ausführliches 
Protokoll  desünfalls  unter  Feststellung  einer 
möglichst  grossen  Zahl  von  Zeugen  dessel- 
ben das  wichtigste  Mittel  zur  Hcrabtninde- 
rung  der  Schadenersatzzahlungen  bildet. 


Amerikanische  Patente. 

Mitgetheill  durch  d.is  Paten tbnreaa  von 
M.  Schinetz, 

Ingenieur  in  Aachen. 

(Die  Verein.Hverwaltungcn  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
tan  wall  M Schmctxin  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  diese  Gegenstände ) 

I.  Bremse  für  Strassenbahnwagen. 

Au  den  unteren  Enden  der  gelenkig 
nufgehängten  Stangen  « und  b sind  die  hei 


ii  gelenkig  mit  einander  verbundenen  He- 
bel d und  c gelagert.  Der  eine  Hebel  d 
trägt  die  an  beiden  Enden  mit  den  Brems- 


klötzen f versehene  Querstange  g,  während 
der  andere  c vom  Führerstand  ans  unge- 
hobelt werden  kann,  wodurch  sich  die 
Bremsklötze  f gegen  die  Räder  und  die 
Schienen  pressen. 

2.  Vorrichtung,  um  entgleiste  Wagen  wieder 
anf  die  Schienen  zu  bringen. 

Die  Vorrichtung  besteht  aus  einem 
Keil  I,  um  das  Rad  auf  die  Höhe  der 
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Schiene  zu  bringen,  und  einer  auf  dem 
Keil  um  einen  senkrechten  Zapfen  dreh- 
baren, kegelförmigen  Rolle  2,  welche  das 
gehobene  Rad  seitlich  auf  den  Schienen- 
kopf führt. 

3.  Bahnschranke. 

Die  beiden  Paare  Versehlussbalkeu  n,  b 
und  c,  d sind  drehbar  gelagert  an  Stän- 
dern e,  in  welchen  sich  auf  der  Drehachse 
der  Hallen  Schnorscheiben  oder  Ketten- 
räder f befinden,  deren  Schnüre  bozw. 
Ketten  g bei  a und  c gekreuzt  und  bei  6 
und  d ungekreuzt  mit  dreiarmigen  Hebeln  h 
verbunden  sind,  die  an  beiden  Seiten  durch 
Stangen  i in  Verbindung  stehen.  Die 
Schranke  a b der  einen  Bahnseite  wird  ver- 
mittelst der  Kurbel  k und  einer  in  dem 
Ständer  befindlichen  Zahurndübersetzung 
geöffnet  und  geschlossen,  während  die 
andere  Schranke  von  derselben  Stelle  aus 
vermittelst  eines  zweiten  Kurbelgetriebes  l 
und  eines  lose  anf  der  Achse  m sitzenden 
Kaminrades  und  Schnur-  oder  Keitenscheibe 
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bcthätigt  wird,  indem  seine  Bewegung  ver- 
mittelst der  durch  »‘ine  Zugstange  verbun-  ; 
denen  Winkelliebel  auf  »iie  andere  Bahn-  i 
Seite  übertragen  wird. 

4.  Weichen-Stellvorrichtung  für  Strassen 
bahnwagen. 

Sobald  der  eine  von  den  mit  Gleit-  ' 
rollen  a ■ versehenen  Armen  des  auf  der 
Achse  h schwingenden  Hebels  c auf  die 


Knagg»*  d aufläuft,  bewegt  sieh  der  ander»* 
abwärts  und  schiebt  di«*  Weicbenzunge  zur 
Seite.  Je  nach  »1er  gewünschten  Fahrt- 
richtung des  Wagens  wird  der  Hebel  c von  j 
dem  Führerstand  aus  vermittelst  des  Gabel- 
licbcls  e auf  der  Achse  b nach  der  einen 
oder  anderen  Seite  verschoben. 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten 
1.  Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  in  Aachen. 

Im  Berichtsjahre  1897  hat  die  Ausdehnung 
des  ausschliesslich  mit  Elektrizität  betriebenen 
Kleiubahnnctzes  der  Gesellschaft  weitere  Fort- 
schritte gemacht,  u.  n.  wurden  die  Verbindun- 
gen zwischen  Aachen  einerseits  und  Stolberg 
und  Eschwcilcr  andererseits  hergestcllt.  Die 
jetzige  gesummte  Bctricbslilnge  beträgt  54  km 
gegen  26  km  zu  Beginn  des  Jahres  1896.  Die 
seit  »lern  11.  September  1897  neueröffneten 
Strecken  werden  von  »ler  eigeneu  bei  Esch* 
weder  Aue  belegencn  Kraftstation  betrieben, 
welche  fiir  eine  Leistung  von  1200  Pferde- 
stärken eingerichtet  ist.  Die  Betriebseinnah- 
men stellten  sich  auf  55h  736, ti  M (450580,«  M), 
die  gesaminten  Betriebsausgaben  auf 868949,4t  M 
(28-1  170,09  M),  so  dass  ein  Feberschuss  von 
189786,?i  M ; 166  410,43  M)  verbleibt,  aus  welchem 
auf  das  Aktienkapital  von  3 Millionen  Mark 
eine  Dividende  von  6*/*%  (wie  im  Vorjahre) 
vcrtheilt  wird.  Die  neuen  Linien  babcu  »las 
Ertrttgniss  der  meisten  alten  Linien  bisher 
nicht  erreicht,  auch  stellte  sieh  der  Betrieb  in 
der  ersten  Zeit  wegen  unrationeller  Ausnutzung 
der  Maschinen  ungünstig.  Geleistet  wurden 
1 543  478  Wagenkm  (1237  172  Wagenkni).  Be- 
merkenswerth  ist  die  Thatsachc,  dass  auf  den 
Bctrichslinicii  Aachen  — Eilendorf  durch  Ver- 


dopplung der  Falirteuzahl  und  eine  20pro- 
zentige  Tarifennässigung  die  Betriebseinnah- 
men nicht  gesteigert  wurden,  während  die 
Betriebsausgaben  sich  nahezu  verdoppelten. 
Ungünstig  wirkten  auf  de»i  Betrieb  die  Kanali- 
sationsarbeiten in  den  städtischen  Strassen, 
ferner  die  seitens  der  Behörden  verlangten 
Früh-  und  Spätfahrten,  welche  die  Dienstein- 
theilung  des  Personals  erschwerten.  Der 
durchschnittliche  Lohnsatz  wurde  um  12%  er- 
höht, wodurch  rund  12000  M Mehrausgaben 
entstunden.  Das  Wagenpersonal  erhält  Löhne 
von  2,70  bis  4,oo  M.  Die  Kosten  der  Kranken- 
versicherung stellten  sich  auf  7,<*  M,  der  Un- 
fallversicherung auf  6,5i  M,  der  Inv&liditäts- 
und  Altersversicherung  auf  8,oo  M für  jeden 
Angestellten.  Die  Gesellschaft  verhandelt  zur 
Zeit  mit  der  Stadt  Aachen  wegen  Abänderung 
des  bestehenden  Zuatimmungsvertrages.  Im 
Frühjahr  1898  sollen  mehrere  Anschlüsse  an 
Kohlengruben  fertiggestellt  sein  und  der 
Kohlentransport  mit  besonderen  Wagen  ohne 
Umladung  beginnen.  Gleismaterial  w'ird  schon 
jetzt  von  der  Aachener  Hütte  aus  zu  den  Ver- 
brauchsstellen direkt  nugefalircn.  Zwei  weitere 
Strecken  Stolberg— Vicht  mit  3 km  und  Esch- 
weder  — Nothberg  mit  2 kin  werden  binnen 
kurzem  eröffnet,  die  weiter  projektirten  Linien 
von  83  km  Betriebslänge  mit  einem  17  km 
langen  eigenen  Bahnkörper  sind  in  Angriff 
genommen.  Zur  Vollendung  dieser  Bahnbauten 
sind  weitere  1,»  Millionen  Mark  erforderlich. 

Die  Provinz  hat  die  Aufnahme  einer  31/* pro- 
zentigen  Anleihe  für  diesen  Zweck  verweigert, 
weil  kapitalkräftigen  Gesellschaften  derartige 
Darlehen  nicht  gewährt  werden?!).  Die  Geld- 
mittel müssen  deshalb  anderweitig  beschafft 
werden.  Die  gesammtc  Gleislänge  stellte  sich 
am  Ende  des  Berichtsjahres  auf  59,309  km,  die 
Betriebslänge  auf  54  km;  auf  den  Aachener 
Bezirk  entfallen  25.»»o  km,  auf  den  Landkreis 
Aachen  18,7»  km  Ulcislänge  Vorhanden  sind 
56  Motorwagen.  44  Anhänge  wagen  und  8 Güter- 
wagen. Auf  die  Motorwagen  entfallen 

1 396  345  km,  aul'»lie  An  hängt*  wagen  82  208  km, 
auf  die  Pferdebahn  w agen  64  925  kn».  »I.  h.  im 
Durchschnitt  auf  den  Betriebstag  4229  Wagen- 
kilometer. Vorhanden  sind  noch  7 Pferde 
gegen  20  zu  Beginn  des  Berichtsjahres  An 
Kautionen  hat  die  Gesellschaft  insgesainmt 
58100  M hinterlegt.  Befördert  wurden  im 
ganzen  4 928  290  Personen,  wofür  an  Einzel- 
zählungen 500  732,m  M und  an  Abonnements 
35482,97  M eingingen,  im  Tagesdurchschnitt 
rund  1469  M.  Fahrscheine  zu  10  Pf  lösten 

2 062  365  Personen.  Es  gingen  ferner  ein  für 
Postbeförderung  3628, «o  M,  für  Gütertransport 
4002, U M,  für  Plakatmiethc  2528,34  M,  für  Zin- 
sen, Miel  hon  u.  s.  w 8344,23  M uud  aus  Ver- 
schiedenem 4017, M Von  den  Betriebsaus- 
gaben entfallen  212465,90  M auf  die  Zugkraft, 

79  105,43  M auf  den  Betriebsdienst,  26212,»  M 
auf  die  Wageuuuterlialtung,  19  453.*?  M auf  die 
allgemeine  Verwaltung,  18 235, u M auf  die 
BnhmiiHerlialtung.  Die  gesummten  Betriebs- 
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Ausgaben  stellen  sich  auf  23,9  Pf  für  das  ge- 
leistete Wagenkilometer,  wovon  13, s Pf  auf 
die  Zugkraft  zu  rechnen  sind.  Beschäftigt 
wurden  durchschnittlich  206  Angestellte.  Die 
Pferdezugkraft  erforderte  14  703,39  M Gesammt- 
kosten.  Die  Abschreibungen  sind  auf  48477, ta  M 
angenommen,  wovon  29000  M auf  Wagenkonto 
und  13  900  M auf  Bahnanlagekonto  entfallen. 
Die  Anleihezinsen  erfordern  33600  M,  die  Kreis- 
anleihezinsen 12840  M,  der  Reservefonds  erhält 
4520,41  M und  erreicht  die  gesetzliche  Höhe  mit 
29*  479,5t  M.  Das  Anleihekonto  steht  zu  Buche 
mit  852000  M,  das  Spczialreservefondskonto 
mit  60C0  M,  der  Erueuerungsfonds  mit  87921, <i9 
Mark,  das  Bahntilgungskonto  mit  44901,7t  M, 
das  Hypothekenkonto  mit  118933,9t  M.  Der 
Heingewinn  beträgt  97  709,*»  M,  auf  neue  Rech- 
nung werden  vorgetragen  1628,50  M,  dem  Pen- 
sions-  und  Unterstützungsfondskonto  werden 
weitere  2000  M zugewiesen,  für  Tantiemen 
sind  11360,54  M in  Ansatz  gebracht.  Die  ge- 
sammte  Bahnanlage  steht  mit  13902dO,ot  M zu 
Buch,  das  Wagenkonto  mit  582  817, oi  M,  das 
Stationskonto  mit  415  297,74  M,  die  Neubauten 
mit  1 661  919, is  M. 

2.  Breslauer  Strassen-Eisenbahn-Gesellschaft 
in  Breslau. 

Im  Berichtsjahre  1897  wurde  eine  Betriobs- 
eiunahme  erzielt  von  1 465  413,70  M (-}-  220 602,45 
Mark).  Wesentlich  hat  hier  die  Einführung 
des  lu-Pfennigtarifs  eingewirkt.  Die  Auswechs- 
lung der  älteren  Gleise  auf  Holzschwellen  und 
des  Systems  Demerbe  durch  Phönixschienen 
(theilweise  mit  Fusslaschen)  wurde  fortgesetzt. 
Die  Betriebslänge  beträgt  am  Ende  des  Be- 
richtsjahres km  (-f-  166.45  m),  die  ge- 

saminte  Gleislänge  49, uw  km  (-f~  968,37  tn).  Be- 
schäftigt wurden  durchschnittlich  459(408)  Per- 
sonen. An  Pferden  verblieben  am  Ende  des 
Berichtsjahres  BoO  (440)  Stück.  Die  Pferde 
leisteten  durchschnittlich  täglich  22,w»  km  bei 
Einspänner  und  23,9«  km  bei  Zweispänner.  Die 
Kosten  der  Ration  stellten  sich  für  Einspänner 
auf  lt53i  M und  für  Zweispänner  auf  l,a»2  M. 
Durch  eine  im  Pferdebcstande  ausgebrochene 
Brustseucheepidemie  erhöhte  sich  die  Zahl  der 
Krankentage  auf  3,34%-  Geleistet  wurden 
3 481293  (-f-  846667)  Wagenkin,  die  Tages- 
leistung betrug  9538  (-f-  950)  km.  Der  Wagen- 
park wurde  um  10  geschlossene  Einspänner- 
wagen vermehrt.  Ohne  Abonnenten  wurden 
befördert  13  734106  (-f-  2996  820)  Personen,  die 
Abonnements  brachten  90110,»o  M (—  6596  M). 
Die  grösste  Tageseinnahme  betrug  7404, t»o  M, 
die  geringste  Tageseinnahme  2385, »o  M.  Die 
Einnahme  für  das  geleistete  Wagenkilometer 
stellte  sich  auf  39,»  (36a)  Pf-  Auf  den  Verkehr 
an  Sonn-  und  Feiertagen  entfallen  22,39%  der 


beförderten  Personen,  die  FeiertagsziflTern  mit 
12%  waren  die  geringsten.  An  Unterhaltungs- 
kosten wurden  aufgewendet  91 166,4»  M,  an 
Unkosten  69  669, m M.  Die  Stadt  Breslau  hat 
bis  jetzt  insgesammt  713  518,38  M als  Gewinn- 
beteiligung aus  dem  Unternehmen  bezogen. 
Die  Abschreibungen  betragen  154  803  M,  das 
Gewinusaldo  241  386, io  M,  woraus  12%  Divi- 
dende auf  2 Millionen  Aktienkapital  gezahlt 
werden.  Es  beträgt  das  Obligationenkonto 
566  0041  M,  der  Reservefonds  139  849, n>  M,  der 
Separatreservefonds  167  724, eo  M.  Die  ge- 
sammten  Betriebskosten  stellen  sich  auf 
955  500,<ib  M,  d.  i.  27,4  Pf  für  das  geleistete 
Wagenkilometer.  Ueber  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  macht  der  Bericht  keine 
Mitteilungen. 

3.  Niederwaldbuhn-Gesellschaft  in  Rüdesheim. 

Die  Gesammteinnahme  im  Berichtsjahre 
1897  betrug  129248,37  M (+  12  765,53  M),  die 
Betriebsausgaben  stellten  sich  auf  66  986,34  M 
(+  1826,ia  M)  oder  44, «t%  (47,3»%)  der  Ein- 
nahmen. Auf  die  Steigerung  der  Einnahmen 
war  das  günstige  Sommerwetter  von  erheb- 
lichem Einfluss.  Der  Bruttogewinn  beträgt 
77000,69  M,  hiervon  gehen  ab  an  Obligationen- 
zinsen 27  303,74  M und  für  Amortisation  der 
Obligationen  7000  M,  so  dass  ein  verfügbarer 
Betnebsgefinn  von  42  696, » (34  029, tu)  M ver- 
bleibt. Davon  sollen  erhalten  der  Reserve- 
fonds 2150  M,  der  Erneuerungsfonds  8000  M. 
der  Aufsichtsrath  1387,25  M und  die  Aktionäre 
2l,4  ( 1 3 4)  % Dividende  auf  1,2  Millionen  Mark 
Aktienkapital.  Der  Betrieb  auf  der  Assmanns- 
hausener  Linie  ist  durch  die  Lokaldampf- 
schi nährt  Rüdesheim  — Bingen  — Assmanns- 
hausen wesentlich  gefördert  worden.  Die  Ma- 
schinen und  Wagen  haben  Schutzvorrichtungen 
für  den  Fall  eines  Achsenbruches  erhalten. 
Befördert  wurden  insgesammt  198114  Personen 
in  5459  Doppelzügen.  Auf  die  Assmanns- 
hausener  Linien  entfallen  42  194  Personen.  An 
1 beiden  Pfingsttagcn  wurden  10  256  Personen 
befördert.  Von  den  gesummten  Betriebsaus- 
gaben von  56  98G,34  M entfallen  11  054,77  M auf 
die  Kosten  des  Bahntransports,  25  402,»»  M auf 
Gehälter  und  Besoldungen,  5731, 14  M auf  an- 
dere persönliche  Ausgaben,  10  745,04  M auf 
sachliche  Verwaltungskosten  und  2432,89  M auf 
Unterhaltung  der  Bahnanlagen.  Der  Kohlen- 
verbrauch stellte  sich  auf  der  Büdesheimer 
Linie  auf  73  (66)  kg  pro  Zug,  auf  der  Ass- 
mannshausener  Linie  auf  55  (56)  kg  pro  Zug. 
Beschäftigt  wurden  im  Maximum  31  (29)  Per- 
sonen. Das  Obligationenkonto  ist  mit  601  500  M 
belastet,  der  Reservefonds  enthält  25200  M, 
der  Erneuerungsfonds  88 191,«  M.  Auf  neue 
Rechnung  werden  4159,70  M vorgetragen. 
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Betriebs-Ergebnisse. 

Betriebs- Ergebnis«  im  Monat  Februar  1KJW. 


[Mittheil.  de«  Verein* 
^Deutscher  Struoeeb. 


Monat  Februar  1896 


Gleicher  Monat  de« 


Name  «1er  Klembahnverwaltung 


Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft. 
Ascherelebon  • Sehneldl.-Nlenhage- 

ner  Kleinbahn  A.*G 

Barmer  \ a)  Zahnradstrecke.  . 
Bergbahn  ( b)  Adh&aionsstrecke  . 
Berlin-fharlottenburgerBtrassenb. 
Berliner  Dampfstrassenbahnen  . . 
Groese  Berliner  Btrassenbahn  . . 
Neno  Berliner  Pferdebahn  .... 

| Bonner  | Pferdeb. 
Havestadt,  Jstraescnb  f Dampfb. 
ContagA  Co.j  Brandenburg.  Btrae- 
1 senbahn.  .... 

Bremer  Strassen  bahn 

Breslauer  Straasenelsenbabn-Ges. 
Elektrische  Btrassenbahn  Breelau 
Groese  Caeseler  Slraasenb.-A,-G.  . 
Coblenzer  Bunaaenbabn-Geeellsch. 

Cöthener  Kleinbahn 

Deesauer  Btriwaenbahn-üe». . . . 
Dresdener  Btrassenbahn  .... 
Deutsche  S traasen  b.  - Ges  1.  Dresden 
Elektrische  f Barmen- Elberfeld  . 
Strassenb.  (Elberfeld  Nord-8(id 
Elektr.  Btrassenbahn  der  Stadt 

Molhelm-Buhr 

Erfurter  Elektr.  Btrawenbahn  . . 

Frankfurter  Lokalbahn 

Frankfurt-  üiTenbncher  Tramb.-G. 

Frankfurter  Trambahn 

Frankfurter  Waldbahngeeellsch.  . 
Halles  che  Blra&senbahn-A.-Ü.  . . 
8trasseneisenbahn  0 es.  Hamburg 
Heidelberger  Sti aasen-  und  Berg- 
bahn-Ueeellsch.  Pferdebahn) . . 
Karlsruher  Straaaenbahn-Ge«.  . . 
Kölnische  Strasseneisenbahn-Ues. 
Leipziger  Elektr.  ätnuwenbahn  . 
Grosse  Leipziger  Btrassenbahn  . 
Magdeburger  Blraeseneiscnb  -Ge». 
Mannheim- Lud  wigshafenerTramb. 
Münchener  Trambabn-Aktienges. 
Piettenberger  Btrassenbahn  . . . 
Bemschoider  Btrassenbahn  Ge«.  . 
o=e  i Bochum  - (ielsenkirchener 
> g «jj  I Strassenb  ahnen  .... 
'S  Elektrische  Strassen  bahn 
Bochum-Herne  . . . . 
3®"**  | Würzburger  Btrassenbahn 
Stadt  Btrassenbahn  Oberhausen  . 
8tetUncr  Strasseneiacnbahn  . . . 
Btraaeburger  Strnasenbahn-Ges.  . 

Btrassenbahn  Hannover 

Btrasaenelsenb  Oes  Braunschweig 
Stuttgarter  Kilderbahn-QeeaUach. 
Stuttgarter  Btrassenbahn-Ge«. . . 

^ Essener  8t  r aasen  bahnen  . . 
g3  Wiesbadener  Dampfbahn  . . 
■t  | Wiesbadener  Pferdebahn  . . 

Nerobergbahn 

^3  Wiesbadener  Elektr.  Bahn  . 
» ® Mainzer  Pferdebahn  . . . . 

Tramways  Mühlhausen 

Nüxnberg-Fnrther  Btrassenb  -Ges. 
Allgem.  Lokal-  u.  Btrasaenb.-Gee. 

in  Berlin 

Crefeld-Uerdinger  I/Okalbahn  . . 
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Vom  1.  Januar  bis  f In  demselben  Zeitrss» 
28.  Februar  1898  des  Vorjahr« 
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9.10  1 761296  535771J0  1128  417  «®* 

1,40  3289506  134  00650  322380,62 


402852]  — 


61 32352  143  916.1 

487  08658  871454536 

8 276.62 1 . - 

2951050  69^01 


15744,69  56  699,6 

23798,40  »j 


906779  288932.10  697  686 

316  996  76  670.40  - 

79  3225  36  264.42  43  83 

375790  149089.15  364  303 

241396  100162  203  164 

39629  18791  40  125 

21 860  6 294  21  870 

32028  8 461  29530 

86843  27  620  66732 

47376.6  4156853  47  586 

47931456  166  674  30  38018236 


19  516.06*  — 


401  65438  — 

49397,77'  — 


*)  Vom  1.  April  1897  bis  28  Februar  1898  - ■)  Achskra  79  822.6.  — •)  Davon  aus  Abonnement«  1089.  - *)  Davon  aus  Abonne- 
ment« 913.  — *j  Davon  aus  Abonnement«  5368,50.  — •)  Davon  aus  Abonnements  5022,50.  — 'i  6lra*s«nllnge.  — •)  Eiimehi  Aboose 
ment«.  — *)  Betrieb  am  4.  April  1897  eröffnet. 

Für  die  Redaktion  der  Vertina-MUtheilungen  verantwortlich:  Dr.  KolLmana  in  Frankfurt  a.  M 
Verlag  von  .Julia«  Springer  in  Berlin  N.  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 
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Mittheilungen 

des 

Yereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 

No.  5 Mai  Jahrgang  1898 


Oesch&rtsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschafl  ln  Hamburg.  Stadthausbrücke  11—18. 

Für  diese  Mlttheilungen  bestimmte  Beitrüge  wolle  men  en  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M-. 

Bleichstrasse  io.  einsenden. 

INHALT: 

Neue  Mitglieder  S.  67.  — Diesjährige  HauptTerpimmlunc  des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn  uod  Kleinbahn* 
Verwaltungen  S.  57.  — Versammlung  der  StraMenbahnbetriebsleiter  atu  14  Mal  1898  in  Wiesbaden  S.  57.  — Rund- 
schreiben No.  42.  betr.  l'nf&ile  im  Jahre  1897  ß.  57  — Rundschreiben  No.  46,  betr.  l'ensionskasse  8.  58.  — Rollenlager  und 
Kugeliager  fur  Kleinbahnwagen  8.  58.  — Der  Oberbau  auf  der  strasaenbahntechnischcn  Ausstellung  in  Hamburg  8.  59.  — 
Die  Spnrrillen-Krwcitening  ln  den  Kurven  de*  Strasaenbahngleisee  S 62.  — Der  Hegrif?  des  „Werthes“  einer  Hahnanlage 
S.  64.  — Amerikanische  Patente  S.67.  — Auszüge  aus  Oeschartsberichten  8.6*  — Bet  rieb*- Ergebnisse  im  Monat  Marz  1898 
fc  72 


Als  neue  Mitglieder  sind  dem  Verein 
folgende  Verwaltungen  beigetreten: 

1.  Verwaltung  der  Dessau  • Radegaster 
Hahn  (Eisenhahnbau  • Gesellschaft 
K.  Hurchard  & Co.  in  Iierlin); 

2.  Verwaltung  der  Kleinbahn  Mülheim 
a.  Rhein— Leverkusen.  (Die  Bahn  ist 
Eigenthum  der  Farbenfabriken,  vorm. 
F.  Bayer  & Co.,  in  Elberfeld.) 


= Als  Termin  für  die  diesjährige 
Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn  - Verwaltun- 
gen, welche  bekanntlich  in  Dresden  tagen 
wird,  haben  die  Vorstände  der  dortigen 
Strassenhahngesvllsehuften  die  Zeit  zwi- 
schen dem  10.  und  15.  Juni  1898  als 
passend  und  erwünscht  bezeichnet,  ln  der 
Zeit  vom  16.  bis  21.  Juni  findet  in  Dresden 
eine  grosse  landwirthschaftlichc  Ausstellung 
statt,  deren  starker  Verkehr  die  Dresdener 
Kollegen  erheblich  in  Anspruch  nimmt, 
auch  würden  zu  dieser  Zeit  die  Gasthöle 
überfüllt  sein,  so  dass  die  Hauptversamm- 
lung am  zweekmässigsten  kurz  vor  Mitte 
Juni  abgcbalten  wird.  Die  gesehäftsfüh- 
rende  Verwaltung  wird  betreffs  der  Haupt- 
versammlung durch  Rundschreiben  ein- 
gehende Mittheilungen  machen. 


= Die  nächste  Versammlung  der 
Strassenbahnbetriehsleiter  aus  Rheinland, 
Westfalen  und  den  benachbarten  Bezirken 
wird  voraussichtlich  am  14.  Mai  1898  in 
Wiesbaden  stattflnden.  Bei  dieser  Ge- 
legenheit wird  u.  A.  ein  Vortrag  über  das 
„Fernsprech  wesen  im  Kleinbahn- 
betriebe“  mit  praktischen  Vorführungen 
gehalten  werden,  ferner  ist  die  Besichti- 
gung des  soeben  fertiggestellten,  von  der 
Elektrizität*  ••  Aktien  - Gesellschaft,  vorm. 
W.  I.ahmeyer  & Co.,  in  Frankfurt  a.  Main 
erbauten  Wiesbadener  Elektrizitäts- 
werkes in  Aussicht  genommen.  Die  Tages- 
ordnung umfasst  ferner  Mittheilungen  über 
die  bisherige  Entwicklung  des  Strassen- 
bahnwesens  in  Wiesbaden  sowie  Fort- 
setzung der  Diskussion  über  die  Brems- 
systeme der  elektrischen  Straxsenbahnen. 


Das  Rundschreiben  No.  42.  betr.  Un- 
fälle im  Jahre  1897.  ist  bis  zum  25.  März 
von  44  Verwaltungen  beantwortet  worden. 
Hiervon  konnten  erfreulicherweise  4 Ver- 
waltungen mittheilen,  dass  Unglücksfalle  im 
Betriebe,  welche  eine  Verletzung  oder 
Tßdtung  von  Personen  zur  Folge  gehabt 
haben,  im  letzten  Jahre  nicht  vorgekommen 
sind.  Es  sind  diese»  die  Magdeburger 
Trambahn-Aktiengesellschaft,  tlie  Hallesche 
Strassenbahn.  die  Cöthcner  Kleinbahn  und 
die  Hiesengcbirgsbahn. 
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Auf  da»  Rundschreiben  No.  46,  hetr. 
Pensionskasse,  sind  bis  zum  25.  Mürz 
von  40  Verwaltungen  Antworten  einge- 
gnngen.  und  zwar  fast  alle  80  ausführlich, 
dass  es  voraussichtlich  darnach  möglich 
ist.  einen  umfassenden  L'eberblick  über  die 
Verhältnisse  der  einzelnen  Halmen  zu  ge- 
winnen. Von  dem  Beitritt  zu  einer  neu  zu 
gründenden  gemeinsamen  Pensionskasse 
haben  darunter  Abstand  genommen  die 
Grosse  Berliner  Strassenhahn.  welche  laut 
Vertrag  mit  der  Stadt  eine  eigene  Pensions- 
kasse gründen  muss,  ferner  die  Münchener 
Trambahn-Gesellschaft,  welche  bereits  seit 
dem  1.  Januar  1893  eine  eigene  Kasse  be- 
sitzt, sowie  die  Strasseneisenbahn-Gesell- 
sehaft  in  Hamburg,  deren  eigene  Pensions- 
kasse seit  dem  1.  Februar  1894  besteht, 
weiter  die  Süddeutsche  Bisenhahn-Gesell- 
schaft, welche  mit  ihrem  gesammten  Per- 
sonal der  Pensionskasse  für  Beamte 
Deutscher  Privateisenbahnen  angehört,  und 
die  Düsseldorfer  Strassenbahn,  deren 
Pachtung  mit  dem  1.  Juli  1899  aufhört. 

Sehr  erwünscht  ist  es  für  die  geschäfts- 
ftthrende  Verwaltung,  dass  die  noch  aus- 
stclienden  Antworten  auf  beide  Rund- 
schreiben baldmöglichst  cingehen,  da  be- 
greiflicherweise geraume  Zeit  zur  Sichtung 
des  umfangreichen  Materials  erforderlich 
ist  und  letzteres  ausserdem  durch  einzelne 
Rückfragen  an  verschiedene  Verwaltungen 
bis  zur  nächsten  General-Versammlung  ver- 
vollständigt werden  muss. 


Rollenlager  und  Kugellager  für  Kleinbahn- 
wagen. 

(Siehe  den  Artikel  in  No.  4,  Seite  46,  unserer 
Mittheiluugen  von  1896.) 

lieber  die  neuen  amerikanischen 
Rollenlager  und  die  damit  erzielte 
Erspnrniss  an  Reibung  bringen  Glasers 
Annalen  im  Heit  No.  3 von  1898  einen  Vor- 
trag von  Professor  Reuleaux,  welchen  der- 
selbe im  „Verein  für  Eisenbahnkunde“  ge- 
halten hat.  Im  folgenden  geben  wir  einen 
kurzen  Auszug  des  sehr  interessanten  Vor- 
trags wieder,  soweit  die  gegebenen  Kon- 
struktionen auf  die  * Verhältnisse  der 
Strassen-  und  Kleinbahnen  anwendbar  er- 
scheinen. 

Im  allgemeinen  werden  Kugel-  und 
Rollenlager  unterschieden.  Die  ersteren 
bilden  die  ältere  und  praktisch  längst  er- 
probte Konstruktion;  sie  haben  in  ausge- 
dehnter  Weise  für  Kager  Anwendung  ge- 


funden, welche  keine  grossen  Drucke  auf- 
zunehmen  haben;  z.  B.  bei  Fahrrädern. 
Ventilatoren,  f'entrifugen,  Sehmirgelschei- 
ben  u.  s.  w.  Die  Anfangsversuche  mit 
Rollenlagern  sind  zwar  auch  schon  älteren 
Datums,  dieselben  wurden  — soweit  be- 
kannt — im  Jahre  1847  auf  den  bayerischen 
Staatsbuhncn  gemacht.  Es  wurden  damals 
sechs  Rollen  verwendet  von  nahezu  dem- 
selben Durchmesser  wie  der  Zapfen,  welche 
durch  eine  Art  KüHg,  welcher  sie  umgab, 
mittels  dünner  Zäpfchen  in  konstantem 
Abstand  gehalten  wurden.  Der  Versuch 
war  anfangs  erfolgreich,  misslang  aber 
später,  wahrscheinlich  infolge  ungenauer 
Ausführung  und  ungenügenden  Materials 
der  einzelnen  Theile. 

Die  zwangsweise  Führung  der  rollen- 
den Theile  dnreh  sog.  Kätige  ist  auch  Bei 
den  neueren  Versuchen,  und  zwar  sowohl 
bei  Kugeln,  als  auch  bei  Rollenlagern  für 
nöthig  befunden  worden,  um  dieselben  in 
konstantem  Altstand  von  einander  zu  er- 
halten. Bei  Kugeln  ist  dasselbe  durch  Ein 
Schaltung  je  einer  kleineren  — idso  unbe- 
lasteten — Kugel  zwischen  je  zwei  grosse 
Kugeln  erreicht  worden. 

Es  hat  sieh  gezeigt,  dass  die  Reihung 
der  Rollkörper  an  den  führenden  Theilen 
eine  sehr  geringe  ist.  Versuchsweise  wur- 
den nämlich  Kugeln  ohne  Kätige  zwischen 
«•«gerechte  Druckplatten  gelegt,  wobei  sieh 
Zeigte,  dass  dieselben  nach  vielen  Um- 
drehungen ihre  gegenseitige  Lage  nicht 
verändert  hatten.  Somit  kann  der  Druck 
auf  den  Kätig  nur  sehr  gering  sein. 

Bei  Kugellagern  besteht  der  Kätig  je 
nach  der  Lagerform  aus  eiuer  Scheibe  oder 
einem  Hohlcylinder  aus  Bronze,  deren 
Dicke  bezw.  Wandstärke  geringer  wie  die 
der  Kugeln  ist  und  welche  mit  entsprechend 
gebohrten  Löchern  versehen  sind,  in  wel- 
chen je  eine  Kugel  mit  Spielraum  läuft. 

Der  geringen  Auflagefiächen  wegen 
sind  ilie  Kugeln  zur  Aufnahme  grosser 
Drucke,  namentlich  bei  grosser  Umlaufs- 
gesehwimligkeit,  ungeeignet.  Bei  nur  ge 
ringem  Unterschied  im  Durchmesser  der 
seilten  oder  bei  etwas  ungleicher  Abnutzung 
würde  nur  die  stärkste  Kugel  tragen  und 
zerdrückt  werden.  Man  konstniirte  daher 
Rollenlager  filr  grössere  Drucke,  welche 
sielt  in  England  und  den  Vereinigten  Staaten 
als  Transmissions-  und  Eiscnbnhmichslager 
sehr  gut  bewährt  haben.  In  allen  Fällen 
sind  jedoch  auch  hier  Kätige  in  Form  von 
Ilohizylindem  verwendet,  welche  wie  bei 
den  Kugellagern  den  Zapfen  mit  Spielraum 
umfassen  und  in  passenden  Ausschnitten 


Digitized  by  Google 


KlfinMhn^Vcntalt.]  ; )rr  Oberbau  auf  der  strassenbahn  technischen  Ausstellung:  in  Hamburg. 


59 


die  Hollen  ebenfalls  mit  Spielraum  führen. 
Bei  Achslagern  werden  die  verkommenden 
seitlichen  Drucke  in  der  Aehsrichtung  durch 
Stimdruekstücke  nach  Art  der  Spurpfannen 
oder  dureli  ein  Kugellager  abgefangen.  Die 
Kugeln  können  hierbei  auf  dem  Umfang 
des  Zapfens  am  Ende  desselben  in  einer 
Nut  laufen,  welche  sowohl  dem  Lager- 
ge hAuse  als  auch  dem  Zapfen  eigen  ist, 
oder  auch  vor  der  Stirnseite  des  Zapfens 
in  einem  Sclieibcnkiltig.  Beide  Anordnun- 
gen haben  sich  bewahrt.  Die  Zapfen- 

reibung  selbst  betrug  nur  6%  des  für  ge- 
wöhnliche Lagerung  üblichen  Betrages.  Die 
verwendeten  Walzen  sind  35  mm  stark. 

Die  Liverpuoler  elektrische  Bahn  hat 
in  zweijährigen  Versuchen  bei  einem  Per- 
sonettzug  von  6 Wagen  ermittelt,  dass  beim 
Gebrauch  der  Holienlager 

auf  Steigung  1 : 20  23%, 

* - 1:  *50  44%, 

„ „ 1:140  60% 

an  Zugkraft  gespurt  wurden.  An  Schmier- 
material wurden  50%  und  an  Brennstoff 
12.5  bis  15%  gespart. 

Ueber  die  Reparaturkosten  solcher 
Lager  scheinen  leider  keine  Angaben  vor- 
zuliegen. Ebenso  fehlen  Angaben  Uher 
das  geeignete  Schmiermaterial.  Kugeln  und 
Hollen  werden  aus  bestem  Werkzeugstahl 
gedreht,  und  nachher  geschliffen  und  glas- 
hart gehärtet.  Die  Gehäuse  sind  mit  aus- 
wechselbaren Buchsen  verseilen,  welche 
ebenfalls  aus  bestem  Stahl  bestehen,  auf 
das  genaueste  bearbeitet  und  glashart  sind. 
Die  Käfige  bestehen  aus  Bronze.  Die 
fnhrizirenden  Firmen  garantiren  eine  Ge- 
nauigkeit von  1/200  mm  für  Kugeln  und 
Hollen.  Ausserdem  werden  die  Rollkörper 
mittels  Maschinen  nach  Durchmessern  und 
drei  Härtegraden  sortirt,  so  dass  die  denk- 
bar grösste  Glelchmässigkeit  gnruntirt  ist. 

Um  auch  Erfahrungen  in  Deutschland 
über  die  netten  Lager  zu  sammeln  und 
nicht  von  Angaben  des  Auslandes  abhängig 
zu  sein,  beabsichtigen  die  Süddeutsche 
Eisenbahn-Gesellschaft  in  Darmstadt 
und  die  Strasseneisenbalm  - Gesell- 
schaft in  Hamburg,  je  einen  Motor- 
wagen, und  zwar  die  erstere  einen  solchen 
mit  Kugelachslagern  und  die  letztere  einen 
solchen  mit  Rollenaelislageni.  einzustellen. 
Die  erforderlichen  Lager  werden  von  der 
Bergrischen  Stahlindustrie  in  Homscheid, 
welche  sieh  um  die  Einführung  dieser 
amerikanischen  Lager  bemüht,  zur  Ver- 
fügung gestellt.  Ueber  die  Ergebnisse  des 
Versuches  werden  wir  s.  Z,  an  dieser  Stelle 


berichten.  Desgleichen  werden  wir  An- 
gaben über  Reparaturkosten,  welche  wir 
zu  erlangen  bemüht  sind,  mitthcilen. 

= r = 


Der  Oberbau  auf  der  strassenbahnteciini- 
sehen  Ausstellung  in  Hamburg. 

Zu  dem  in  No.  3 der  Vereins-Mitthei- 
lungcn  (Seite  26.  Jahrgang  1898)  enthaltenen 
Artikel  über  den  Oberbau  auf  der  strassen- 
bahntechnischen  Ausstellung  in  Hamburg 
erhalten  wir  folgende  Zuschrift: 

„Mit  grossem  Interesse  haben  wir  den 
in  No.  3 der  Mittheilungen  des  Vereins 
Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbalm- 
Verwaltungen  enthaltenen  Aufsatz  über  den 
Oberbau  auf  der  strasseubahniechnisclien 
Ausstellung  in  Hamburg  gelesen  und  danken 
dem  Herrn  Verfasser  für  die  Worte  der 
Anerkennung,  die  er  uns  gezollt. 

Wir  fühlen  uns  indessen  veranlasst, 
unserem  Bedauern  darüber  Ausdruck  zu 
geben,  dass  der  Herr  Verfasser  an  der 
Zweckmässigkeit  und  dem  grossen  Werth 
der  Fusslaschen  Zweifel  liegt.  Derselbe 
geht  mit  uns  darin  einig,  dass  das  Wider- 
standsmoment der  Stossverbindung  mit 
demjenigen  der  Seidenen  in  bessere  Ueber- 
einstimmung  als  früher  gebracht  werden 
muss  und  dass  daher  die  Stossverbindun- 
gen  bedeutende  Verstärkung  erfahren 
müssten.  Nun  wird  zwar  gegenüber  dem 
Stumpfstoss  die  Laschcnverbindtmg  beim 
Halbstoss  durch  die  hohe  Kopflasclie  schon 
eine  bedeutend  stärkere  und  widerstands- 
fähigere, sie  wird  aber  weit  mehr  noch 
verstärkt  und  iiir  Widerstandsmoment  be- 
deutend mehr  erhöbt  durch  die  Fusslasche. 
vor  allein  durch  die  Fusslasche  in  Verbin- 
dung mit  der  Hnlhstosslaselic. 

Nachstehend  stellen  wir  einige  Zahlen 
zusammen,  ans  denen  das  Verhültniss  der 
Widerstandsmomente  derSchiencn  zu  denen 
der  einzelnen  Verlaschungsarten  hervorgeht. 
Wir  nehmen,  um  nicht  zu  weit  zu  gcln-u. 
die  l’rottle  mit  ihren  Stosskonstruktionen, 
welche  in  dem  obenerwähnten  Aufsatz  an- 
gezogon  sind: 


Profil  17b: 

Die  Schiene  selbst  hat  ein  Wider- 


staudsinomrnt  von  .... 

239. 

dir 

gewöhnliche  Verlaschung 

bei 

Stumpfstoss 

122, 

die 

gewöhnliche  Verlaschung 

bei 

Blattstoss 

241, 
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•lie  gewöhnliche  Innenlnsche  mit 
ehier  äusseren  Stnsslaschc  bei 
Blattstoss 398. 

Profil  14c: 

Die  Schiene  selbst  hat  ein  Wider- 
standsmoment von 185, 

die  gewöhnliche  Verlaschung  bei 

Stmnpfstoss 164, 

die  nalhstossverlaschiing  ....  205. 
die  Hslbsloss-,  aussen  mit  innerer 
Fosslascbe 302. 

l’rofil  23a: 

Die  Schiene  selbst  hat  ein  Wider- 
standsmoment von 255, 

die  gewöhnliche  Verlaschung  bei 

Stmnpfstoss 176. 

ilie  Halbstossvcrlasciiung  ....  223, 
die  innere  Stumpfstoss-  mit  Äusserer 

Fuaslasche  beim  Stumpfstoss.  . 806, 
die  äussere  Halbstoss-  mit  innerer 
Fusslasebe 566. 

l’rofil  14  a: 

Die  Schiene  selbst  hat  ein  Wider- 
standsmoment von 185. 

die  gewöhnliche  Verlaschung  beim 

Stumpfstoss 164. 

die  Verlaschung  mittels  zweier  Fuss- 
laschen  in  Verbintiung  mit  einer 
Fussplatte 623. 


Diese  Zahlen  beweisen  mit  Sicherheit, 
dass  die  Slossverbindung  hei  Anwendung 
der  Fttsslasche  ausserordentlich  verstärkt 
wird  und  dass  dadurch  eine  Garantie  für 
die  Haltbarkeit  des  Stosses  nachgewiesen  ist. 

Hei  Beurtheilung  einer  so  hochwichtigen 
Frage  hat  sielt  der  Techniker  indess  nicht 
auf  den  rechnerischen  Nachweis  allein  zu 
beschränken,  sondern  muss  vor  ullem 
studiren.  wie  sielt  nun  die  Neuerung  in  der 
Praxis  bewährt. 

Seit  Beginn  ihrer  Herstellung  sind  die 
Fusslasehen  von  vielen  Strasscnbahngcsell- 
sehaften  sowohl  für  neue  als  auch  für  alte 
Gleise  angewandt  worden,  und  es  hat  sieh 
überall  ohne  Ausnahme  gezeigt,  von  welch 
günstiger  Wirkung  die  Fusslasehen  sind. 
Es  liegen  also  schon  Erfahrungen  und  Be- 
weise vor,  dass  man  sich  hinsichtlich  des 
Werthes,  den  mail  den  Fusslasehen  beige- 
messen, nicht  getäuscht  hat.  sondern  dass 
durch  die  Fusslasche  das  erreicht  ist.  was 
bezweckt  war,  nämlich  eine  feste,  starre 
und  haltbare  Stossverbindung.  Es  hat  sich 
allerorts,  wo  man  bisher  die  Fusslasche 
benutzte,  gezeigt,  dass  in  neuen  Gleisen 
eine  bessere  Stossverbindung  nicht  ange- 
wandt werden  konnte  und  dass  alte  Gleise 


durch  Auswechseln  der  alten  Laschen  gegen- 
Fusslasehen  in  einen  vollkommen  brauch- 
| baren  und  befahrbaren  Zustand  zurückver- 
setzt wurden  und  so  auf  lange  .lahre  hin- 
aus erhalten  bleiben  werden.  Wir  meinen, 
dass  diese  Thatsachcn  in  Verbindung  mit 
dem  rechnerischen  Nachweis  der  ausser- 
ordentlichen Verstärkung  der  Stossverbin- 
dungen  mittels  Fttsslasclien  jeden  Zweifel 
an  der  Zweckmässigkeit  derselben  unter- 
binden müssten,  und  bedauern  daher  leb- 
haft, dass  der  Herr  Verfasser  in  seinem 
Aufsatz  die  Fusslasehen  nicht  genügend 
gewürdigt  hat.  Sein  Urtheil  würde  ent- 
schieden anders  ausgefallen  sein,  wenn  er 
vorher  da.  wo  Fusslasehen  angewandt  wor- 
den sind,  über  deren  Verhalten  und  Zweck- 
mässigkeit Erkundigungen  eingezogenhätte. 

Für  die  Strassenbahngesellschaften.  die 
hei  Einführung  des  elektrischen  Betriebes 
vor  der  Frage  standen,  den  ganzen  Ober- 
bau ersetzen  zu  müssen,  weil  derselbe 
wegen  der  ruinirten  Stösse  für  elektrischen 
Betrieb  nicht  mehr  fahrbar  war,  ist  die 
Fusslasche  ein  kostbares  Hilfsmittel  ge- 
worden. Die  Strassenbahngesellschaften 
haben  viele  Tausende  gespart,  indem  sic 
den  alten  Oberbau  mittels  der  Fttsslasclien 
wieder  aufgearbeitet  und  befahrbar  ge- 
macht haben.  Dass  natürlich  diese  Repa- 
ratur mit  einigen  Schwierigkeiten  verknüpft 
ist.  dass  namentlich  das  Bearbeiten  der 
Stösse  mit  einem  Feilhobel  nach  Einziehen 
der  neuen  Laschen  eine  etwas  lästige  Ar- 
beit ist,  lässt  »ich  nicht  verkennen.  Diese 
Arbeit  wird  aber  von  höchstem  Erfolg  ge- 
krönt. und  dieser  Erfolg  lässt  den  Nachtheil, 
den  der  Herr  Verfasser  in  der  weiteren 
Schwächung  der  Stossverbindungen  durch 
das  Bearbeiten  mittels  der  Feilhobel  zu 
finden  glaubt,  und  dem  wir  und  diejenigen 
Strassenbalinen,  welche  die  Fusslasche»  in 
ihren  alten  Gleisen  angewandt  haben,  gar 
keine  Beachtung  schenken,  vollkommen 
verschwinden.  Dieser  Nachtheil  existirt 
erfahrungsgemäss  überhaupt  nicht,  was  die 
vorstehenden  Zittern  ja  auch  beweisen. 

Hütte  „Phönix“  zu  Laar  bei  Ruhrort, 
21.  .März  1898. 

Phil.  Fischer. 


Von  dem  Berichterstatter  über  den 
„Oberbau  auf  der  »trassenbahnteclinischen 
Ausstellung  in  Hamburg"  (siehe  Seite  25. 
Jahrgang  1898,  dieser  Mittheilungen)  geht 
uns  die  nachfolgende  Erwiderung  auf  die 
Ausführungen  des  Herrn  Fischer  zu. 
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„Die  Behauptungen  de»  Herrn  Fischer 
betreffs  der  bedeutenden  Verbesserung  des 
Scbicnenstosses  durch  Kusslaschen  stützen 
sielt  einerseits  auf  die  Ziffern  der  Wider- 
standsmomente und  andererseits  auf  an- 
gebliche Erfahrungen  in  der  Praxis.  Was 
die  letzteren  betrifft,  so  ist  es  jedenfalls 
nicht  Aufgabe  des  Kritiker»,  die  von  einer 
ausstellenden  Finna  mit  ihren  Erzeugnissen 
angeblich  erzielten  Erfolge  durch  Nach-  1 
fragen  festzustellen,  vielmehr  kann  nur  der 
Aussteller  berufen  sein,  durch  Beibringung 
von  Zeugnissen  der  betreffenden  Bahnver- 
waltungen den  praktischen  Erfolg  seiner 
Produkte  zu  beweisen.  Herr  Fischer  bringt 
auch  in  seiner  „Erwiderung“  keine  der- 
artigen Nachweise,  weil  er  offenbar  Ober 
Erfahrungen  von  mehrjähriger  Dauer  in 
intensiven  Betrieben  nicht  verfügt,  ln  den 
Geschäftsberichten  der  beiden  Dresdener 
Strassenbahnen  für  das  Betriebsjahr  1897 
Huden  sich  gleichfalls  nur  Andeutungen. 
Die  Dresdener  Strassenbalm  stellt  fest, 
dass  im  Akkumulatorenbetrieb  auch  der 
Halbstes»  bei  den  schweren  Rillenschienen, 
PhönixproHl  14e,  nicht  als  genügend  wider- 
standsfähig befunden  wurde  und  dass  man 
deshalb  im  verflossenen  Jahre  zu  den 
„ausserordentlich  widerstandsfähigen  Fuss- 
laschen“  übergegangen  ist.  Bei  der  deut- 
schen Strassenhahngcscllschnft  in  Dresden 
hat  man  gleichfalls  im  vergangenen  Jahre 
Fusslaschen  mit  Fussplattcn  angewendet, 
die  Stossfugen  verkeilt  und  die  Laufflächen 
abgehobelt,  man  „hofft“  hier  bei  ge- 
wissenhafter Revision  auf  eine  langjährige 
Erhaltung  der  reparirten  Gleise.  Von 
t h atsäc  h 1 leben  mehrjährigen  Erfahrungen 
ist  also  nirgends  die  Retle,  und  es  wird 
nun  Sache  des  Herrn  Fischer  »ein.  ganz 
bestimmte  Zeugnisse  über  die  dauernde 
Wirkung  der  Fusslasche  beizubringen,  an- 
derenfalls müsste  seine  Bezugnahme  auf 
die  Praxis  vollkommen  haltlos  erscheinen. 

Was  nun  die  theoretische  Sein-  der 
Frage  betrifft,  so  kommt  es  vor  allen 
Dingen  darauf  an,  dass  die  Trägheits- 
momente und  Widerstandsmomente  nach 
einer  zuverlässigen  Methode  ermittelt  wer- 
den, und  zwar  mit  möglichster  Annäherung 
an  die  gesuchten  absoluten  Werthe.  Auch 
muss  mau  wissen,  auf  welche  Achsen  die 
einzelnen  Momente  sowie  die  Momente  der 
zusammengesetzten  (Querschnitte  bezogen 
sind.  Wir  nehmen  ferner  an.  dass  hei  den 
ßtnmpfstössen  die  Momente  für  die  Schnitte 
durch  die  Mitte  des  Sehietienstosses  be- 
stimmt sind.  Eine  l'eberprüftmg  der  von 
Herrn  Fischer  angegebenen  Zahlen wertlie 


mittelst  <les  Auisler'schen  Momcnteuinte- 
grators  hat  nun  z.  B.  für  das  Rillenschienen- 
profil  14a,  für  welches  Herr  Fischer  ein 
Widerstandsmoment  von  623  angiebt,  das 
folgende  Resultat  ergeben: 


Schiene f = 1800;  W>  = 190; 

gewöhnliche  Stunipf- 
stosslasehe . ...  J'  = 500;  W‘  = 76; 
Fusslasche  . ...  J‘  = 1400:  W‘  = 140; 
Fussplatte J‘ = 2;  W‘  = 3. 


Heber  die  niedrigen  Werthe  für  die 
Fussplatte  braucht  man  sieh  nicht  zu  wun- 
dem; denn  die  Fussplatte  hat  nach  Aus- 
weis der  auf  Seite  26  dieser  „Mittheilungen“ 
gebrachten  Abbildung  mehr  oder  weniger 
ein  Flachciscnprofll  von  12  em  Breite  mul 
durchschnittlich  1.26  em  Dicke,  kann  also 
unmöglich  viel  zur  Versteifung  des  Stosses 
beitragen.  Wie  nun  über  aus  diesen  Mo- 
menten für  die  in  Betracht  kommenden 
Einzclprotilc,  bezogen  auf  deren  Neutral- 
fasern,  für  „die  Verlaschung  mittelst  zweier 
Fusslaschen  in  Verbindung  mit  einer  Fuss- 
platte“ ein  Widerstandsmoment  von  623 
herausgereehuet  werden  kann,  ist  uner- 
tindlich;  wir  rechnen  darnach  ein  solches 
von  ungefähr  283  aus. 

Herr  Fischer  wird  uns  zu  beweisen 
haben,  dass  seine  Rechnung  die  richtige 
ist.  Das  Profil  der  Fusslaschen  krankt 
indessen  ohnehin  an  grundsätzlichen  Feh- 
lem, welche  in  der  Praxis  sicherlich  bald 
und  deutlich  genug  hervortreten  werden. 
Dass  es  praktisch  undurchführbar  ist,  ein 
Lasehonprofll  mit  drei  Anlagefläehen  zu 
walzen,  welches  sich  bei  der  fast  niemals 
genau  übereinstimmenden  Fussdicke  der 
Schiencncnden  an  ullen  Stössen  des  Gleises 
zum  guten  Anliegen  an  abermals  je  drei 
Anlagefläehen  bringen  Hesse,  bedarf  keines 
Beweises.  Kein  Praktiker,  der  die  Walz- 
teclmik  und  den  unvermeidlichen  Ver- 
sehleiss  der  Walzen  kennt,  wird  hierüber 
im  Zweifel  sein.  Gewöhnlich  wird  eine 
der  drei  Flächen  nicht  zum  Mittragen  kom- 
men, und  es  beginnen  dann  sofort  die 
lockernden  Bewegungen  und  der  verderb- 
liche Verschleiss  der  sieh  reibenden  Flächen. 
Ferner  aber  kann  es  nicht  als  richtig  be- 
zeichnet werden,  einen  Träger  — und  ein 
solcher  ist  doch  jede  latsche  — derart  zu 
profllircn,  das»  die  Neutralfaser  weit  ab 
von  der  Mitte  des  Profils  zu  liegen  kommt 
und  die  Hauptmasse  des  den  Träger  bil- 
denden Materials  in  der  Nähe  der  Neutral- 
faser sieh  befindet.  Die  Hinzufügung  eines 
schweren  horizontalen  Lappens  an  das  ge- 
wöhnliche Laschenprolil  in  der  Weise,  wie 

Digil 


:ed  by  Google 


62  Die  Spurrillen-Erwoiterung  in  den  Kurven  des  Strasscnbnhngleiscs.  [ jtaBtaoht r struwnb1 


es  hei  der  Fusslasche  geschehen  ist,  be- 
dingt nun  aber,  dass  der  Schwerpunkt  des 
I*ro!i!s  ganz  beträchtlich  aus  der  Xiitti* 
nach  unten  verschoben  wird,  dass  sicli 
mithin  die  Entfernung  der  am  stärksten 
beanspruchten  Faser  vou  der  Neutralfaser 
wesentlich  vergrösscrt.  Deshalb  kann  auch 
das  Widerstandsmoment  durch  den  hori- 
zontalen Lappen  der  Fusslasche  keinen 
dem  Mehraufwand  an  Material  entsprechen- 
den Gewinn  erfahren.  Wir  erwarten  nach 
diesen  Ausführungen  von  Herrn  Fischer 
den  Nachweis  der  Zahlenwerthe  sowohl, 
als  auch  der  längeren  praktischen  He  Wäh- 
rung der  Fusslasche,  welche  letzten'  übri- 
gens keineswegs  als  eine  technische  Neue- 
rung oder  als  eine  Eigenthlltnlichkeit  der 
Killenschiene  anzusehen  ist  und  selbstver- 
ständlich bei  jedem  beliebigen  Sehiencn- 
pn.  Hl  ohne  weiteres  verwendet  werden  kann.“ 

Die  Spurrillen-Erweiterung  in  den  Kurven 
des  Strasgenhabngleises. 

Von 

M.  Dietrich, 

Ingenieur  in  Dresden. 

Die  Anwendung  scharfer  Kurven  wird 
von  den  Strassenbabn-Faclileutcn  von  jeher 
als  leider  nicht  zu  vermeidendes  Uebel  em- 
pfunden. über  das  nicht  nur  die  Halmver- 
wnltungcn  selbst,  sondern  auch  das  Publi- 
kum wegen  der  beim  Durchfahren  scharfer 
Gleiskurven  auftretenden  störenden  Ge- 
räusche Klage  erheben.  Diese  Klagen 
hatten  den  Erfolg,  dass  neuerdings  hei  der 
Anlage  von  Strassenbnhnen  seitens  der 
städtischen  Behörden  die  Venneidung  jeg- 
licher schrillen  Geräusche  dem  Unternehmer 
zur  Pflicht  gemacht  wird;  und  so  Anden 
wir  bei  zahlreichen  Strasseubahncn  ein  be- 
sonderes Personal  damit  beschäftigt,  spe- 
ziell die  Kurvenspurrillen  mit  Wasser  und 
öligen  Materialien  attsztigiessen,  d.  h.  sic  zu 
schmieren. 

Zwar  wird  hierdurch  das  lästige  Ge- 
räusch ziemlich  vermieden,  aber  auf  Kosten 
der  Abnutzung  der  Materialien,  der  Gleise 
und  Radreifen,  abgesehen  von  dem  Mehr- 
aufwand an  Löhnen. 

Traten  diese  Betriebserschweruisse  bei 
dem  Pferdebetrieb  nicht  so  sehr  hervor, 
so  lag  dies  einerseits  an  der  geringen  Fahr- 
geschwindigkcit,  welche  bei  massigem  Wa- 
gengewicht das  rollende  Material  und  Gleis 
nicht  übermässig  beansprucht,  andererseits 
an  der  Anpassungsfähigkeit  dos  thioriselien 
Antriebes  mtd  dein  hierbei  zaldcumässig 


nicht  so  sehr  in  die  Erscheinung  tretenden 
Kraftaufwand.  Anders  hei  dem  elektrischen 
Betrieb;  liier  bringt  die  Erhöhung  der  Fahr- 
geschwindigkeit und  des  Wagengewichts 
eine  ganz  bedeutende  Materialabnutzung 
in  den  Kurven  hervor,  und  es  wird  hier 
Jeder  unnöthige  Mehrbedarf  an  elektrischem 
Strom,  besonders  bei  Entnahme  aus  frem- 
den Elektrizitätswerken,  unangenehm  em- 
pfunden. 

Aber  nicht  nur  dieser  Umstand  er- 
scheint von  gewisser  Bedeutung;  auch  die 
Betriebssicherheit  kann  bei  Anwendung 
scharfer  Kurven  gefährdet  worden,  da  die 
Wagen  mit  scharf  gelaufenen  Bandagen 
und  abgearbeiteten  Schienen  leicht  der 
Entgleisung  nusgesetzt  sind,  wie  leider  mehr- 
fach konstatirt  werden  musste. 

Im  Interesse  des  Publikums  wie  auch 
der  Bahngesellsehaften  selbst  liegt  es,  der- 
artigen Missständen  abzuhelfen.  Diese 
Zeilen  sollen  dazu  beitragen,  die  Aufmerk- 
samkeit der  Fachkreise  auf  die  Spurrillen- 
frage  zu  lenken. 

Wie  aus  untenstehenden  Abb.  1 bis  3 
ersichtlich,  erhält  in  der  Kurvenstellnng 


Abb  3. 


eines  zweiachsigen  Fahrzeuges  jedes  Rad 
in  der  Spurrille  eine  EingritTlänge  a.  welche 
sich  nach  bekannter  Kreisrclation  zu  rund 
2 V2  f/t  ergiebt,  wobei 
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P «len  Kadhalbmesscr  (cinschl.  Bandagen- 
Hansch), 

t die  Eingrifftiefe  der  Bandage  dnrstellt. 
Wird  mit 

l der  Radstand  des  Fahrzeugs,  mit 
r der  Halbmesser  der  Kurve  (bezogen 
auf  die  Gleisachse)  bezeichnet,  so  ist 
«las  Muss  der  Spurerweiterung 


oder,  mit  Einsetzung  des  Werthes 


a = 2 V2  v t 

1)  e=  lrV2~tt, 

wi  lehe  Formel  mit  der  im  Eisenbahnbau 
üblichen  übereinatimmt. 

Die  Spurrille  im  geraden  Gleis  betrügt 
6 4-  *,  wenn 

6 die  Bandagen-Flansehbreite  und 
e den  erforderlichen  Spielraum 
bedeutet,  so  dass  hiernach  die  in  der  Kurve 
erweiterte  Spurrille  nach  dem  Ausdruck 

2!  £=*/27t  + 6 + s 

zu  berechnen  ist. 

Nachstehende  Tabelle  ist  für  verschie- 
dene Kurven  und  Hadstflndc  aufgestellt 
unter  Zugrundelegung  folgender  Durch- 
schnittswerthe  ausgeführter  Strassenbahn- 
anlagen: 

p = 800  mm, 
t — 15  min, 
ft  = 20  mm. 
t = 10  mm. 

«'in  Spielraummass.  welches  in  Rücksicht 
auf  die  Fliehkraft  unil  die  Ungenauigkeit 
im  Spurmass  der  Achsen  zweckmässig 
nicht  kleiner  gewühlt  werden  darf  und  auch 
im  Eisenhahnbuu  derart  üblich  ist. 

Dann  beträgt  die  erweiterte  Kurven- 
Spurrille  in  mm: 


bei 

Mo  l,a> 

1,60 

1,70 

1,80 

1,90 

2,00  m Rad»taod 

15 

40 

41 

41 

42 

43 

44 

46 

20 

38 

38 

39 

39 

40 

40 

41 

25 

36 

37 

37 

37 

38 

38 

39 

30 

36 

36 

36 

36 

37 

37 

37 

50 

33 

33 

34 

34 

34 

34 

34 

m 

Karren- 
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ln  Abb.  4 sind  diese  Werthe  graphisch 
dargestellt. 


Bei  dem  meist  üblichen  Kadstand  von 
1,70  m zeigt  sich  hiernach,  um  wieviel  das 
gewöhnliche  Spurrillenmass  von  30—33  mm 
den  Ansprüchen  nicht  genügt,  welche  auf 
ein  glattes,  betriebssicheres  Durchfahren 
der  Kurven  gerichtet  sind. 

Es  wird  immer  das  System  mehrthcili- 
ger  Schienen,  wie  z.  B.  bei  «l«*m  System 
Haarmann,  als  allein  geeignet  angesehen, 
in  den  Kurven  eine  Spurrillen-Erweiterung 
vorzunehmen  und  daher  als  wesentlicher 
Vorzug  anderen  Systemen  gegenüber  ber- 
vorgehohen.  Allerdings  stehen  der  Anord- 
nung einer  kontinuirliehcu  Erweiterung  der 
Spurrille  bei  den  Profilen  mit  eingewalzter 
Hille,  wie  z.  B.  System  Phönix  u.  a..  erheb- 
lich«' Schwierigkeiten  im  Wege,  aber  nu-ines 
Erachtens  genügt  es  vollständig,  für  be- 
stimmte Kurven  Schienen  mit  konstanter 
erweiterter  Spurrille  anzuwenden,  und 


möchte  ich  für  Kurven  von  50 — 25  m Ra- 
dius eine  Spurrillc  von  36  mm,  für 
schärfere  Kurven  als  26  m Radius  eine 
solche  von  40  mm  in  Vorschlag  bringen, 
während  sich  für  tiaehere  Kurven  als  50  m 
Radius  wie  auch  für  das  gerade  Gleis  eine 
Spurrill«'  von  33  mm  empfiehlt,  welche  ja 
auch  für  neuere  Sehienenprotile  mehrfach 
in  Anwendung  gebracht  worilen  ist.  Natur- 
gemäss muss  die  Gleisspurweite  dann  zu- 
gleich um  das  Mass  r.  erweitert  werdim, 
was  durch  Einlegen  von  6 mm  bezw.  10  mm 
starkim  Zwischenblechen  am  Spurgestänge 
leicht  zu  bewerkstelligen  ist. 

Es  ist  wohl  anzunebmen,  «lass  es  ohn«' 
eine  nennenswertho  Erhöhung  der  Kosten 
möglich  sein  wird,  für  die  gangbarsten 
Profile,  z.  B.  Phönix  No.  7,  8.  14,  17  und  26. 
besondere  Kurven  schienen  mit  erweiterter 
Spurrille  zuwalzen ; desDankes  der  Strassen- 
bahngesellschaften  sowohl  als  auch  des 
Publikums  hierfür  dürften  «lie  Hüttenwerke 
sicher  sein. 
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Der 

Begriff  de»  „Werthe»“  einer  Rahnanlage. 

In  der  bekannten  Streitfrage  zwischen 
dem  Magistrat  der  Stadt  Königsberg  i.  l’r. 
und  der  Königsberger  Pferdeeigenbahn- 
Aktiengesellschaft  hat  der  durch  seine  viel- 
fachen Arbeiten  auf  dem  Gebiete  des  Eisen- 
bahnreehtes  bekannte  Regierungsrath 
Dr.  Georg  Eger  in  Berlin  ein  Reehtsgut- 
aehten  erstattet,  dessen  Inhalt  für  die 
unserem  Verein  angehörenden  Verwaltun- 
gen von  besonderem  Interesse  sein  wird. 
Das  uns  vom  Verfasser  gütigst  zur  Ver- 
fügung gestellte  Gutachten  lautet: 

„Das  königl.I’olizeiprÄsidium  zu  Königs- 
berg hat  unterm  29.  April  1881  den  Bau- 
unternehmern Keymer  und  Masch  die  Er- 
laubnis» zur  Anlage  und  zum  Betriebe  einer 
Pf  erdccisenbahn  Ostbahnhof—  Steindammcr 
Thor  auf  Grund  tles  § 37  der  Reichs- 
gewerbeordnung  ohne  Zeitbegrenzung  und 
ohne  Vorbehalt  des  Widerrufs  ertheilt.  so- 
dann diese  Erlaubnis»  auf  die  Königs- 
bergerPferdeeisenbahn-Aktiengesellschaft1) 
übertragen  und  in  den  Jahren  1881  bis 
1886  auf  eine  Reihe  anderer  Linien  ausge- 
dehnt. 

Zugleich  hat  der  Magistrat  zu  Königs- 
berg die  Erlaubniss  zur  Benutzung  der 
zum  Bau  und  Betriebe  der  Pferdeeisenbahn 
im  Stadtbezirk  erforderlichen  Strassen  und 
Platze  durch  die  Vertrüge  vom  3.  Mürz  und 
12.  Mai  1881,  31.  Mai  1884  und  24.  April  1886 
den  genannten  Bauunternehmern  bezw. 
ihrer  Rechtsnachfolgerin,  der  genannten 
Aktiengesellschaft,  ertheilt. 

In  diesen  Verträgen  ist  übereinstim- 
mend festgesetzt,  dass 
1.*)  der  Unternehmer  verpflichtet  ist,  der 
Stadtgetneinde  Königsberg  von  dem 
zu  erzielenden  Reingewinn  der  Pferde- 
bahnanlagc  alljährlich  25%  desjenigen 
Ueberschusses  zu  zahlen,  welcher  sich 
nach  Verzinsung  des  Aktienkapitals 
mit  6 °/„  orgiebt, 

2.5)  die  Genehmigung  zum  Betriebe  der 
Pferdebahn  auf  die  Dauer  von  40 
Jahren,  vom  Tage  der  Zustimmung 
zu  der  polizeilichen  Konzession  sei- 
tens des  Magistrats  ab  gerechnet,  cr- 
theilt  wird,  jedoch  mit  dem  Vorbe- 

•) § 2 den  Statut«  der  Königsberg« r Pferdepinenbahn- 
ge*elUcb*ft 

9 13.  Absatz  2,  Vortrag  vom  3/3.  1881, 

9 8.  Absatz  1-  Vertrwg  vom  12./5.  1881. 
t 4,  Vertrag  vom  3l„<5.  1881. 

$ 7.  Vertrag  vom  24./4.  1886 
•)  * 10,  Vertrag  vou»  3./3  1881 
$ 5,  Vertrag  vom  12..  5 1881. 

S 4.  Vertrag  vom  31-/6.  1884 


halt,  dass  die  Stadtgetneinde  berech- 
tigt sein  soll,  nach  Ablauf  von  20  Jah- 
ren und  naeli  vorangegangener  ein- 
jähriger Kündigungsfrist  die  Balui- 
anlage  nnd  den  Wagenpark — jedoch 
mit  Ausschluss  des  Pferdematerials  — 
gegen  Ersatz  des  Werthe»  jederzeit 
in  das  Eigcuthum  zu  übernehmen. 
Dieser  Werth  soll  durch  die  Entschei- 
dung zweier  Sachverständiger,  von 
welchen  jeder  der  kontrahiremh-n 
Theile  je  einen  ernennt,  festgestellt 
werden.  Können  die  Sachverständigen 
sicli  über  den  Werth  nicht  vereinigen, 
so  entscheidet  der  Ausspruch  eines 
Obmanns,  den  auf  Antrag  des  Magi- 
strats die  derzeitig  höchste  Staats- 
eisenbahnbehörde in  Königsberg  zu 
ernennen  hat. 

Der  Ausspruch  der  Sachverständi- 
gen resp.  des  Ohinamis  ist  für  beide 
Theile  endgiitig  entscheidend.  Nach 
Ablauf  der  vierzigjährigen  Frist  wer- 
den die  in  den  Strassen  eingelegten 
Gleise  Eigenthum  der  Stadtgemeinde. 
Nur  in  dem  Vertrage  vom  24.  April 
18861)  betreffend  die  Linien  Hinter -Boss- 
garten und  Rhesastrasse,  für  welchen  die 
demselben  annektirten  allgemeinen  Bedin- 
gungen vom  3.  März  1886  gelten,  ist  iu 
bezug  auf  die  Dauer  der  Erlaubniss  ab- 
weichend unter  Ziffer  X,  XI  bestimmt: 

X. 

Die  Genehmigung  zum  Betriebe 
der  Pferdebahn  wird  für  die  Zeit  his 
zum  X.  Juni  1921  ertheilt. 

Mit  Ablauf  dieser  Frist  gehen  die 
in  den  Strassen  befindlichen  Anlagen 
ohne  Entschädigung  in  das  Eigenthum 
der  Stadt  über.  Doeli  steht  dem  Ma- 
gistrat auch  «ins  Recht  zu,  statt  dessen 
<ii<‘  Beseitigung  der  Anlage  und  Wie- 
derherstellung des  früheren  Zustandes 
zu  verlangen  oder  «lies  auf  Kosten 
de»  Unternehmers  selbst  zu  bewirken 
und  «las  sämmtlichc  auf  und  in  «len 
Strassen  befindliche  Material  ohne 
weitere  Einmischung  öffentlich  m«-ist- 
bietend  zu  verkaufen. 

XL 

Dem  Magistrat  stellt  schon  20  Jahre 
vor  d«‘m  zu  X bezelchneten  End- 
termin «Ins  Recht  zu.  jederzeit  nach 
voraugegnngener  einjähriger  Kiindi 
gütig  die  Baltuaitiage  einschliesslich 

*)  | 2,  Vertrag  vom  24. 4. 1886. 
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des  vorhandenen  betriebsfähigen  Wa- 
genparks gegen  Erstattung  des  Wer- 
thes zum  Eigcnthunt  zu  übernehmen. 

Im  Uebrigen  stehen  die  Bestimmungen 
über  die  Feststellung  des  Werthes  im 
wesentlichen  in  Uebereinstiinmung  mit  den 
itlteren  Verträgen. 

Ferner  hm  die  Provinzialverwaltung 
der  Provinz  Ostpreussen  unterm  14.  April 
1881  den  Bauunternehmern  Reymer  und 
Mosch  die.  Erlaubnis»  zur  Anlage  und  zum 
Betriebe  einer  Pferdebahn  auf  der  Pro- 
vinzialchaussee Königsberg  — Luwsken  er- 
theilt  und  sodann  auf  die  Königsberger 
Pferdeeisenbahn-»  «esellschaft  übertragen.  In 
dem  mit  dem  Kreisaussehuss  zu  Königs- 
berg in  betreff  der  Erlaubnis»  zur  Be-  I 
uutzung  dieser  Chaussee  geschlossenen 
Vertrage  vom  11.  Juni  1881  ist  bestimmt:  | 
Ziffer  10.  Die  Genehmigung  wird  auf 
40  Jahre,  vom  1.  April  d.  J.  (1881)  ab 
gerechnet,  also  bis  zum  1.  April  1921 
ertheilt.  Es  steht  jedoch  der  Provinz 
Ostpreussen  oder  deren  etwaiger 
Rechtsnuchfolgerin  nacli  20  Jahren, 
also  vom  1.  April  1901  ab.  das  Recht 
zu,  diesen  Kontrakt  mit  einjähriger 
Frist  aufzukündigen. 

Die  Königsberger  Pferdeeisenbahn- 
Gesellsehaft  hat  sich  gemäss  § 53,  Abs.  3. 
des  Gesetzes  über  Kleinbahnen  und  Privat- 
anscblussbahnen  vom  28.  Juli  1892  (G.-S. 
S.  225)  durch  eine  an  die  zuständige  Auf- 
sichtsbehörde gerichtete  Erklärung1)  den 
sämmtUchcn  Bestimmungen  dieses  Gesetzes 
unterworfen. 

Der  Magistrat  zu  Königsberg  hat  im 
November  1897  vorbehaltlich  der  Zustim- 
mung der  Stadtverordnetenversammlung  ! 
beschlossen,  die  mit  der  genannten  Pferde- 
eisenlmhn-GescIlschaft  geschlossenen  Ver- 
träge am  1.  Juli  1900  für  den  1.  Juli  1901 
zu  kündigen  und  von  diesem  Zeitpunkte 
ab  die  Bahnanlagen  in  das  Eigenthum  der 
Stadt  zu  übernehmen. 

Es  sind  die  Fragen  entstanden: 

I.  Ist  die  Stadt  Königsberg  auf  Grund 
einer  den  vorstehenden  Vertrags- 
bestimmungen entsprechenden  Kündi- 
gung berechtigt,  die  Abtretung  des  ! 
Unternehmens  der  Königsberger 
Pferdebahn-Gesellschaft  zu  verlangen? 

II.  Welchen  Preis  hat,  wenn  die  Frage 
ad  1 bejaht  werden  sollte,  liic  Stadt 
Königsberg  für  den  Erwerb  des 

1 Krktftrnog  »1er  Königsberger  rrerdceisenbahn-iieaeU- 
-cbAft  d.  d Königsberg  den  18.  .loni  1&/7  an  den  Kegle- 
rungxprAaidenten  »Unetbst. 


Pferdehnlinuntemehmens  an  die  ge- 
nannte Gesellschaft  zn  zahlen? 

Diese  Fragen  sind  nach  eingehender 
Prüfung  der  in  Betracht  kommenden  ge- 
setzlichen und  vertraglichen  Bestimmungen 
meines  Erachtens  dahin  zu  beantworten: 

I.  Die  Stadt -Königsberg  ist  nicht  be- 
rechtigt, durch  eine  den  allgemeinen 
Vertragsbestimmungen  entsprechende 
Kündigung  die  Abtretung  des 
Unternehmens  der  Königsberger 
Pferdebahn-Gesellschaft  zu  verlangen. 

Die  Stadt  erlangt  durch  die  Kündi- 
gung nur  das  Hecht  auf  den  Er- 
werb des  Eigenthums  an  den 
baulichen,  im  Stadtbezirk  be- 
legenen  Anlagen  und  dem  Wa- 
genpark der  Pferdebahn-Gesellschaft. 
Die  Ausübung  dieses  Rechts  ist  aber, 
insoweit  es  Grundstücke  betrifft,  ledig- 
lich nach  Mussguhc  des  § 5 bezw. 
§ 6.  Abs.  1 <les  Gesetzes  vom  19.  August 
1895  (G.-S.  S.  499)  zulässig,  und  ferner, 
soweit  Anlagen  auf  öffentlichen 
Strassen  und  Plätzen  in  Betracht 
kommen,  durch  die  fortbesteliende 
Pflicht  der  Stadt,  gemäss  den  §8  6.  7 
des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  (G.-S. 
S.  226i  der  Pferdebahn  - Gesellschaft 
die  Benutzung  der  öffentlichen  Strassen 
und  Platze  weiter  zu  gewähren,  be- 
schränkt. 

II.  Die  Stadt  Königsberg  ist,  im  Falle  ihr 
das  Recht  auf  die  Uebernahme  des 
Unternehmens  derPferdeeisenbahn- 
Gcscllsehaft  zustande,  verpflichtet,  »Me- 
sser als  Kaufpreis  den  vollen 
Wertl)  des  betriebsfähigen  Un- 
ternehmens — nieht  bloss  den  Tax- 
preis der  baulichen  Anlagen  und  des 
Wagenparks  — zu  zahlen. 

Diese  Beantwortung  der  beiden  Fragen 
beruht  auf  folgenden  Gründen: 

L 

Der  Bau  und  Betrieb  einer  Pferdecisen- 
bahu  bedurfte  nach  dem  zur  Zeit  des  Ab- 
schlusses der  vorliegenden  Verträge  gelten- 
den Rechte  gemäss  § 37  der  Reichs-Ge- 
werbeordnung der  Genehmigung  der  zu- 
ständigen Polizeibehörde.  Die  Genehmi- 
gung kann  auf  bestimmte  Zeit  oder  wider- 
ruflich erfolgen.  Abgesehen  hiervon  ist  die 
Untersagung  und  Entziehung  der  Kon- 
zession nur  zulässig,1)  wenn  sie  in  der 

')  V.  UlRdmann,  Gswerhs-Ordimng.  3.  Aut)  1.  *37  S.357. 

v.  Schicker.  Ocwerbc-Ordnung,  3.  Aofl.  1 37.  S.  106. 
107.  112. 

Knlsck  d.  Ob  -Verw-Ger.v.  7.  Xovemb  1887.  XV.  6.  346 
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durch  die  Polizeibehörde  beschlossenen 
Regelung  ausdrücklich  vorgesehen  ist.  Es 
mag  dahingestellt  bleiben,  ob  diese  Ge- 
nelmiigung1)  lediglich  als  eine  gewerbe- 
polizeiliche Konzession  anzusehen  ist  oder 
nicht  vielmehr  mit  Rücksicht  auf  die  damit 
verbundenen  Vorrechte  denRechtscharakter 
eines  Privilegs  trügt.  In  jedem  Falle  ist 
sie  an  die  Person  des  Unternehmers 
gebunden*)  und  bedingt  ein  persön- 
liches Recht,  für  dessen  Verleihung  sei- 
tens der  zuständigen  Behörde  die  persön- 
lichen und  geschäftlichen  Eigenschaften  des 
Bewerbers  massgebend  und  entscheidend 
sind.  Daher  kann  das  Recht  ohne  Genehmi- 
gung tler  zuständigen  Behörde  nicht  über- 
tragen werden,*)  weder  zum  Gegenstände 
eines  Vertrages  mit  Dritten,  noch  der  Ab- 
tretung, Verünaserang,  Verzichtleistung  ge- 
macht werden.  Das  Recht  beruht  auf  frei- 
williger Verleihung,  nicht  auf  einem  Ver- 
trage. Ist  dem  Unternehmer  aber  die  Ge- 
nehmigung unter  den  vorgesehriebenen  Be- 
dingungen ertheilt,  so  erlangt  er  ein  Recht 
auf  den  Bau  und  Betrieb,  welches  ihm  nur 
unter  den  in  den  Gesetzen  oder  in  der 
Konzession  vorgesehenen  Voraussetzungen 
ohne  Schadloshaltting  wieder  entzogen 
werden  darf.  Anderenfalls  ist  die  Ent- 
ziehung nur  aus  den  Gründen  und  unter 
Gewührung  der  Entschädigung  zulässig, 
welche  das  Gesetz  für  die  Entziehung  des 
Privateigenthums  Vorsicht. 

Abgesehen  von  der  staatliehen  Ge- 
nehmigung ist,  insoweit  für  den  Bau  und 
Betrieb  der  genehmigten  Balm  das  Eigen- 
thum Dritter  in  Anspruch  genommen  wird, 
ferner  erforderlich,  dass  der  Unternehmer 
dieses  Eigenthum  oder  das  Benutzungs- 
recht daran  erwirbt.  Kommt  die  Be- 
nutzung öffentlicher  Wege  in  Betracht,  so 
bedarf  es  der  Erlanbniss  des  Wegeeigen- 
thttmers  (bezw.  Unterhaltungspflichtigen). 

Der  Wogeoigcnthümcr  konnte  — bevor 
das  Gesetz  vom  28,  Juli  1892  (Klcinbahn- 
gesetz)  in  Kraft  trat,  durch  dessen  §§  6.  7 
das  VerhältnisB  zum  Unternehmer  eine  be- 
sondere gesetzliche  Regelung  erfahren  hat 

die  Erlaubnis  zur  Benutzung  seiner 
Wege  an  Bedingungen  jeder  Art  knüpfen, 
soweit  dieselben  nach  den  allgemeinen 
Rechtsnormen  überhaupt  zulässig  waren. 

M S 37  Keicbs-Uew.OrtL 

* 2 K lein b Ahn vom  28.  Juli  1892 

*)  Gleim.  Kteenbahnbiuirecht.  S.75.  u.  Komment  r„  Klein- 
bahn-Ge*.  S.  37  40.  50.  51. 

Kger.  Handbuch  de«  Prem**.  Kutenbahnrechtü  Bd.  I. 
S.  39.  Komment,  r.  Kleinbahn-Ges.  S.  41 

>1  99  14.  136,  137  Th  1.  TU.  4 99  33.  51  Th.  1 Tit.  5 I’r. 
Alls.  Landrccht 


Er  konnte  demgemäss  im  Vertragswege 
rechtsgültig  die  Erthcilung  der  Erlaulmiss 
von  Gegenleistungen  des  Unternehmers  ab- 
hängig machen,  wie  z.  B.  Gewährung  eines 
Anthcils  am  Reinerträge  des  Unternehmens 
oder  Entrichtung  bestimmter  Benutzungs- 
gebühren, er  konnte  ferner  die  Erlaubnis 
auf  einen  bestimmten  Zeitraum  beschrän- 
ken, sich  die  Anlegung  bestimmter  Statio- 
nen und  Haltestellen,  sowie  die  Einführung 
^ bestimmter  Transportpreise  ausbedingen,  er 
konnte  endlich  auch  als  Acipiivalent  sich 
für  die  Erlaubnis  den  Uebergang  des 
Eigeiitliums  an  einem  Theile  oder  an 
sfimmtlichen  Immobilien  und  Mobilien  des 
1 Unternehmens,  sei  es  alsbald,  sei  es  nach 
Ablauf  einer  bestimmten  Betriebszeit, 
sichern. 

Dagegen  durfte  der  Wegeeigenthürair 
sieh  nicht  den  Erwerb  des  Unternehmens 
oder  des  Betriebsrechts  oder  den  Verzicht 
des  Unternehmers  auf  das  Betriebsreelit  zn 
seinen  Gunsten  vertragsmässig  ausbedingen, 
weil  dieses  Recht,  wie  bereits  hervorge- 
hoben,  ein  an  die  Person  des  Unter- 
nehmers geknüpftes,1)  von  der  staat- 
lichen Behörde  aus  öffentlich-rechtlichen 
Gründen  diesem  verliehenes,  höchst  per- 
sönliches, dem  Privatverkehr  und 
daher  auch  privatrechtlichen  Stipu- 
lationen entzogenes  ist.  Das  ergiebt 
sich  auch  schon  evident  daraus,  dass  mit 
dem  Betriebsrecht  zugleich  die  Betriebs- 
pflicht untrennbar  verbunden  ist,*)  deren 
Erfüllung  dem  Unternehmer  einer  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn  gegen- 
über dent  Staate  und  dem  Publikum  ob- 
liegt und  nieht  unterbrochen  oder  ausge- 
setzt werden  darf.  Pflichten  können  aber 
nicht  Gegenstand  eines  Uebertragungsaktcs 
sein.  Es  wird  auch  zur  Entkräftung  der 
Annahme,  dass  über  das  Betriebsreelit  nicht 
stipuiiri  werden  darf,  nicht  auf  die  Be- 
stimmungen des  § 42  des  Eisenbalmgesetzcs 
vom  3.  November  1838  und  des  § 6 Abs.  3 
und  S 30  des  Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli 
1892  Bezug  genommen  werden  können. 
Denn  durch  diese  Vorschriften  ist  dem 
Staate  bezw.  dem  Wogeelgcntliümer  kraft 
besonderer  gesetzlicher  Bestimmung 
ein  Erwerbsreeht  an  Eisenbnhnuntcmeh- 
mungen  gewährt.  Der  Umstand,  dass  der- 
artige Bestimmungen  in  den  vom  Gesetze 
bezeichneten  Fällen  für  notliwendig  er- 
achtet wurden,  spricht  arg.  e contr.  dafür, 
dass  in  allen  anderen  Fällen  mangels  be- 
sonderer gesetzlicher  Vorschrift  die  Aus- 

>|  H S.  6.  14  Th.  I,  Tit.  4 PreUHtt.  Alle  Lundrechl 

*j  F.ger.  Kommt ni.  t K!elnb.nhnjr<**ctE  S 41.  42 
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Bedingung  de*  Erworbsrcchts  an  einem 
Bahnuuternehmen,  weil  dies  den  Ueber- 
gang  de»  staatlich  verliehenen  Betriebs- 
rechts  mit  der  ihm  inhürirenden  Betriebs- 
pllicbt  in  »ich  schliesst,  rechtlich  unzu- 
lässig ist. 

\ Schl  tut  folgt. ; 

Amerikanische  Patente. 

Mitgctheilt  durch  das  Fatentbureau  von 
M.  Schmelz, 

Ingenieur  in  Aachen. 

Die  \ er  eins  Verwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M Schmetx  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
nber  diese  Gegenstände  ) 

1.  Schutzvorrichtung  an  Straßenbahnwagen. 

l>ie  auf  der  Achse  a sitzende  Fang- 
Schaufel  b kann  vermittels  des  Hebels  c 


und  der  Zugstange  d vom  Fübrerstantl  aus 
gehoben  und  gesenkt  werden. 


Draht  a mit  einer  ösenförmigen  Durch- 
| biegung  nach  unten  geführt  ist,  um  eine 
ungleichmüssige  Ausdehnung  zwischen 
Schiene  und  Draht  aufzunehmen. 

3.  SelbstthtttJg  sich  einstelleniles  llerzstiick. 

Die  drehbare  Spitze  a in  dem  Herz- 
stück wird  vermittels  der  Stange  6 und  der 
um  den  Zapfen  e drehbaren,  bei  d geführten 


Führungsschiene  e beim  Abdrücken  der 
letzteren  von  der  Gleisschiene  f durch  den 
einfahrenden  Wagen  entsprechend  umge- 
stellt. 

4.  Konibinirt«  Rail-  nnd  Schieneabremse. 

Durch  Anziehen  der  Hebel  1 werden 
die  in  den  Schleifen  3 drehbar  liegenden 
Hebel  2 nach  unten  gedrückt  und  hierdurch 
die  an  eleu  letzteren  befindlichen  Brems- 
schuhe 4 auf  die  Schienen  nnd  die  an  den- 


i.  Gleiskontaktverbindnng  für  elektrische 
Bahnen. 


selben  gelenkig  befestigten  Bremsklötze  5 
gegen  die  Rüder  gepresst. 


Auf  dem  Schienenkopf  befindet  sich 
eine  Eüngsnut,  in  welcher  ein  I.eitungs- 


try 


drall!  a liegt,  der  sich  über  die  ganze  Gleis- 
hinge  erstreckt.  Am  Schicnenstoss  ist  der 
Süssen-  Flansch  der  Schienen  mit  einer 
Ansspamng  b versehen,  durch  welche  der 


-)  Selbstthätiger  Hemmschuh. 

Der  Hemmschuh  A ist  vermittels  des 
Bügels  B an  der  Rolle  C aufgehüngt  und 


füllt  von  der  letzteren  auf  die  Schiene, 
wenn  durch  Herunterdrücken  des  Knopfe» D 
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oder  dadurch,  dass  ein  auf  der  Schiene 
liegendes  Hinderniss  gegen  den  nach  unten 
hängenden  Arm  E stöbst,  die  Stange  Fan- 
gezogen  wird  und  den  Bügel  B von  der 
Rolle  C reibst. 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Straxseneisenbalm -Gesellschaft  in  Hamburg. 

Für  das  Berichtsjahr  1897.  wird  auf  das 
Aktienkapital  von  15  Millionen  Mark  eine 
Dividende  von  8%  verthei lt.  Der  Jahresbe- 
richt stellt  lest,  dass,  abgesehen  von  der 
Strecke  Hohenzollernring— Othmarschen,  der 
elektrische  Betrieb  nunmehr  auf  allen  Linien 
der  Gesellschaft  dem  Aufgestellteil  Programm 
gemäss  eingeführt  ist.  Die  ganze  Umwand- 
lung des  ausgedehnten  Betriebes  hat  sich  ohne 
Störung  und  Unregelmässigkeit  im  Betriebe 
vollzogen.  Auch  das  gesaiumte  frühere  Per- 
sonal der  Gesellschaft,  mit  Ausnahme  der 
jugendlichen  Pferdewärter,  ist  in  den  elektri- 
schen Betrieb  übernommen  worden.  Den 
technischen  Beamten  und  den  Betriebsbearaten 
wird  für  die  aussergewühnlichen  Leistungen 
während  der  Betricbsumwandlung  der  beson- 
dere Dank  der  Verwaltung  ausgesprochen.  Die 
Verbindungen  der  Vororte  mit  der  inneren 
Stadt  sind  erheblich  verbessert  worden,  zwi- 
schen den  östlich  und  westlich  vom  Stadt- 
zentrum belogenen  Vororten  wurden  direkte 
Durchgangslinien  hergestellt,,  bei  den  durch 
das  Dammthor  zur  Stadt  führenden  Linien  da- 
gegen musste  dies  wegen  der  noch  ausstehen- 
den Regelung  des  Betriebes  auf  dem  llath- 
hausmarkte  zunächst  noch  unterbleiben.  Das 
von  allen  Behörden  befürwortete  und  auch 
von  der  Gesellschaft  angenommene  Projekt 
der  Umgestaltung  des  Rathhausmarktes  ist 
von  dem  Senat  der  Bürgerschaft  zur  Genehmi- 
gung vorgelegt  worden.  Die  Verwaltung  be- 
absichtigt, baldmöglichst  mit  der  Einrichtung 
von  weiteren  Querlinien  zwischen  den  einzel- 
nen Vororten  lohne  Berührung  der  Innenstadt) 
vorzugehen.  Die  von  den  Behörden  für  einige 
derartige  Linien  geforderten  enormen  Bei- 
träge zu  den  Kosten  der  Strassenregulirung, 
von  Brückenverbreiterungen  u.  s.  w.  haben 
bisher  den  Ausbau  verhindert.  Mit  Beginn 
des  Berichtsjahres  wurden  die  Fahrpreise  von 
25  bezw.  20  Pf  auf  15  Pf  für  4 Theilstrccken 
ermüssigt.  Diese  Ermässigung  hat  auf  den 
Linien  des  eigenen  Betriebes  (ohne  Kon- 
kurrenz mit  anderen  Verkehrsmitteln)  empfind- 
liche Mindereinnahmen  verursacht,  nur  auf 
den  mit  den  Alster-Dampfboten  konkurriren- 
den  Alsterbahnen  und  den  Bannbecker  Linien 
konnte  durch  Preisherabsetzung  eine  ent- 
sprechend höhere  Frequenz  erzielt  werden. 
Auf  der  früheren  Dam pf  bahn Hule  Wandsbeck— 
Rathhausmarkt  wurden  seit  der  Tarifermässi- 
guug  27,7%  inehr  Wagenkilometer  als  im 


Mittheil,  des  Verein« 
Deo t sch«  Stra&cenb  - 

Jahre  1896  gefahren,  dagegen  nur  9,9%  Fahr- 
gäste mehr  befördert  und  6%  Einnahme  weni- 
ger erzielt.  Infolge  der  Preisermässtgung 
ging  die  Einnahme  für  das  Wagenkilometer 
von  88, i»  Pf  in  18%  auf  33,s*  Pf  in  1897  zurück, 
die  Einnahme  für  den  Fahrgast  sank  von 
11,79  Pf  auf  11,44  Pf,  der  nachweisliche  Ein- 
nahmcverlust  beträgt  über  215  UUO  M,  während 
die  Abgabe  au  den  Staat  Hamburg  im  umge- 
kehrten Verhältnis«  gestiegen  ist.  (!)  Im  all- 
gemeinen steht  den  mehr  gefahrenen  27,*% 
Wagenkilometern  nur  eine  Frequenzzunahme 
von  12, j%  und  eine  Mehreinnahine  von  9,y% 
gegenüber.  Der  Bruttogewinn  des  Berichts- 
jahres beträgt  2 417  538,96  M,  davon  werden  lür 
Abschreibungen  verwendet  1 140  276,-v*  M.  Von 
dem  Reingewinn  von  1 277  267, *9  M werde» 
1200000  M als  Dividende  von  8%  vertheilt, 
76  635,44  M erhielt  der  Aufsichtsrath,  der  Saldo 
von  621,97  M wird  dem  Spezial-Reservefonds 
überwiesen.  Befördert  wurden  59  776  ,'>82 

(53215962)  Fahrgäste,  hiervon  lösten  44  742172 
(40  365  473)  Fahrgäste  10  Pf  - Fahrscheine,  ver- 
einnahmt wurden  6 830625,94  (6  273  261)  M.  Ge- 
leistet wurden  insgcsammt21  867  993  Wagenkni, 
wovon  noch  625777  Wagenkm  auf  den  inzwi- 
schen aufgegebenen  Dampfbetrieb  und  143924 
Wagenkm  auf  den  Pferdebetrieb  entfallen. 
Die  Gartenbau-Ausstellung  hat  dem  Bahn- 
Unternehmen  wegen  der  grossen  Kosten  für 
die  während  der  Ausstellung  betriebenen  neuen 
Linien  und  wegen  der  bedeutenden  Vermeh- 
rung der  Betriebsmittel  nur  einen  sehr  be- 
scheidenen Gewinn  gebracht  Die  Wageubau- 
anstalt  in  Falkcnried  ist  mit  Aufträgen  über- 
häuft und  soll  auf  die  doppelte  Leistungs- 
fähigkeit gebracht  werden.  Es  sind  ausge- 
geben für  Bahnreparatur  126  346,37  M,  für  Bahn- 
reiuigung  (künftig  grösstentheils  wegfallend) 
92  469,m  M,  für  Mitbenutzung  fremder  Gleise 
17  284,93  M,  für  Unterhaltung  der  Bahnhöfe 
24  901,4*  M,  für  Wagenreparatur  und  Reinigung 
279786,3«»  M,  für  den  am  21.  Juni  1897  einge- 
stellten Lokomotivbctrieb  95  320.46  M,  für  den 
elektrischen  Betrieb  1207  206,08  M,  für  Beleuch- 
tung der  Wagen  und  Bahnhöfe  25  469,68  M,  für 
Wasser  4182,49  M,  an  Staats-  und  Konzession«- 
abgaben  710623,49  M,  für  Feuerversicherung 
27 085,74  M,  für  Betriebsunkostcn  70  007,06  M, 
für  Büreauausgaben  92 104,23  M,  für  das  Be- 
triebspersonal 1495424,26  M,  für  das  Stall- 
personal  und  Stallunkosten  15  334,94  M,  für 
Heizung  19  754,98  M,  für  Fourage  42  500.1*  M, 
für  Un fall entschädigun gen  15  059,48  M,  für  die 
Krankenkasse  19  496,90  M,  für  die  Beruf** 
genossenschaft  28217,49  M,  für  Invalidität** 
und  Altersversicherung  18  061,44  M,  für  die 
Pensionskasse  und  Pensionen  20  607,98  M.  Die 
Zugkosten  für  das  Motorwagenkilometer  ohne 
Verzinsung,  Amortisation  und  Führerlohn  wer- 
den mit  8,163  Pf  ausgewiesen,  wovon  5,m*  Pf 
auf  Stromkosten  und  1,977  Pf  auf  Reparaturen 
und  Reinigung  der  Motoren  und  Untergestelle 
entfallen.  Von  den  obenerwähnten  Abschrei- 
bungen kommen  auf  Bahnbau-Konto  405667,4$  M 
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und  auf  die  elektrische  Anlage  207  506,(9  M, 
diese  Quoten  entsprechen  der  Dauer  der  Kon- 
zession bei  3%  Zins  auf  Zins.  Das  Aktien- 
kapital betrügt  15  Millionen  Mark,  die  Obli- 
gationen 9963  803  M,  das  Hypothekenkonto 
1666  835  M.  Es  sollen  neue  Aktien  in  Höhe 
von  nominal  Ityj  Millionen  Mark  zur  Be- 
schaffung der  erforderlichen  Betriebsmittel 
zum  Kurse  von  186%  an  ein  Konsortium  ver- 
geben werden,  womit  die  an  die  Elcktrizitäts- 
gescllschaft  Union  zu  zahlende  Prämie  für 
Zugkostengarantie  endgültig  abgelöst  ist.  Be- 
merkt sei  noch,  dass  die  Pensionskasse  der  An- 
gestellten 1812  Mitglieder  zählt  und  812906,2.'»  M 
Vermögen  hat. 

2.  Magdeburger  Strasseneisenbahn-Gesell- 
scliaft. 

Das  Betriebsjahr  1897  wird  als  sehr  günstig 
bezeichnet,  es  brachte  eine  Mchreinnahme  von 
66  450,’>o  M bei  einer  Mehrleistung  von  nur 
28  409  W&genkm.  Uebcr  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  wird  binnen  kurzem 
entschieden  werden.  Die  Bahuanlage  weist 
unverändert  eine  Gleislänge  von  23,433  km  und 
eine  Betriebslänge  von  12, iss  km  auf.  Der 
Wagenpark  umfasst  102  Personenwagen,  am 
Ende  des  Betriebsjahres  waren  297  Pferde  vor- 
handen. Im  Dienste  der  Gesellschaft  stehen 
254  Personen.  Jedes  Pferd  legte  durchschnitt- 
lich täglich  23, km  zurück.  Die  Tagesration 
kostete  l,i»  M (1,26  M).  Geleistet  wurden 
2070  375  Wagenkm  und  befördert  wurden 
8 449499  Personen.  Die  Betriebsoinnahme 
stellte  sich  auf  877 526,70  M (819  076,20  M).  Der 
Reingewinn  beträgt  1341N)51ai  M,  wovon 
108  oOo  M als  Oprozcutige  Dividende  auf  das 
Aktienkapital  von  1200  000  M ausgeschüttet 
und  26905,2*  M dem  Dispositionsfonds  über- 
wiesen werden.  In  der  Bilanz  ist  das  Kon- 
zessionskonto ganz  abgeschriebeu,  auch  sind 
säinmtliche  Hypotheken  zurückgezahlt.  Die 
Pferde  stehen  mit  450  M für  das  Stück  zu 
Buch.  Der  Reservefonds  enthält  114161,2;  M, 
der  Dispositionsfonds  41  162,40  M.  Das  Wagen- 
konto flgurirt  nur  noch  mit  50000  M in  der 
Bilanz. 

H.  Dresdner  Straßenbahn  in  Dresden. 

Der  Bericht  hebt  zunächst  hervor,  dass 
die  ausserordentliche  Generalversammlung 
vom  18.  November  1897  den  neuen  Vertrag  mit 
der  Stadt  Dresden  wegen  der  ferneren  Ein- 
führung des  elektrischen  Betriebes  genehmigt 
hat.  Die  Bedingungen  des  Vertrages  seien 
sehr  hart,  namentlich  bezüglich  des  an  die 
Stadt  zu  zahlenden  Strompreises  bei  gleich- 
zeitiger ausgedehnter  Verwendung  der  kost- 
spieligen Akkumulatoreu  und  der  demnächst^ 
gen  Verbilligung  der  Fahrpreise.  Die  Mehr- 
ausgaben für  Löhne,  Stromkosteii,  Motor- 
wagenreparaturen und  städtische  Abgaben 
sind  so  erheblich  gestiegen,  dass  die  hohen 
Mehreinnahmen  zum  Ausgleich  nicht  aus- 
reichten.  Geleistet  wurden  8413660  ' 6 662  665) 


Wagenkm,  d.  h.  22%  mehr  als  im  Vorjahre, 
befördert  wurden  36  418  945  (29  079  776)  Per- 
sonen oder  20,i%  mehr  bei  einer  Betriebsein- 
nahme von  3 692  097,i.o  M (3  166  024,20  M ) oder 
14,:»%  mehr.  Nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
ist  die  Verwaltung  der  Ansicht,  dass  der  Be- 
trieb mit  Elektrizität  auf  Grund  des  neuen 
Vertrages  theurer  sein  wird,  als  der  bisherige 
Pferdebetrieb  (!;.  Die  Einnahme  für  das 
Wagenkilometer  betrug  44  '484)  Pf»  sie  stellte 
sich  1891  noch  auf  66  Pf-  Im  ganzen  wurden  ein- 
genommen 4 084  852,14  M (3  585  651,47  M),  die 
Ausgaben  betrugen  2565  862,40  M {20&s  496, ib  M), 
so  dass  ein  Uebcrschuss  von  1 468  989,75  M 
(1  527  166, t«  M)  verbleibt.  Die  Aufgaben  mach- 
ten 63,o'*  (57, n)  % der  Betriebseinnahme  aus. 

An  die  Stadtkasse  wurden  abgeführt  im 
ganzen  861  206, ,w  M (623  857, ik>  M),  worunter 
406  241,ib  M für  Pflasterkosten  und  Balmreini- 
gung, 89061,2b  M für  Abgaben,  9620  M für 
Brückengeld  und  Platzgebühr,  50  620,84  M für 
städtische  Steuern  und  305  663,7«  für  Strom- 
lieferung.  Für  Wagenunterhaltung  mussten 
217  891,08  M (145099,3*  M)  ausgegeben  werden, 
da  die  elektrischen  Wagen  bedeutend  höhere 
Reparaturkosten  als  die  Pferdebahnwagen  er- 
fordern und  die  Instandhaltung  der  Akkumu- 
latoren kostspielig  ist.  Es  war  ein  Durch- 
schnittsbestand von  819  (890)  Pferden  vorhan- 
den, die  Tagesration  einschl.  Streumaterial 
kostete  1,44  (1,37).  Der  Stromverbrauch  kostete, 
wie  schon  erwähnt,  334146,24  M;  die  reinen 
Stromkosten  betragen  13,5  Pf  für  die  Kilo- 
wattstunde, ausserdem  wurden  bezahlt  für 
Verzinsung  und  Amortisation  der  Stromzu- 
leitungsanlagen 10%  für  die  Oberleitung  und 
15° o für  die  unterirdische  Zuleitung.  An  Ge- 
hältern und  Löhneu  wurden  1 303722,78  M 
(1 006 333, 0*  M gezahlt,  die  Erhöhung  ist  eine 
Folge  des  vermehrten  Betriebes,  der  vermin- 
derten Arbeitszeit  und  der  Lohnaufbesserung. 

Beschäftigt  wurden  1114  (948)  Personen.  Die 
Gesellschaft  hat  für  neue  Wagenhallen  und 
Wcrkstättenatilagen  erhebliche  Grundstück- 
ankäufe gemacht.  Für  Reparaturen  am  Bahn- 
körper und  am  Gleis  wurden  in  eigener  Regie 
87  934,«  M (68615,15  M ausgegeben.  Am 
Schlüsse  des  Berichtsjahres  umfassen  die 
Bahnanlagen  der  Gesellschaft  91586  Gleismetcr, 
wovon  72  400  Gleismeter  auf  zweigleisige 
Strecken  entfallen.  Mit  der  Deutschen  Strassen- 
bahngesellschaft  gemeinsam  werden  5462  Gleis- 
meter befahren.  Das  Rillenschicnenprofll 
Phönix  14e  erwies  sich  auch  mit  Halbstoss 
für  den  Akkumulatorenbetrieb  als  nicht  ge- 
nügend widerstandsfähig,  man  sah  sich  des- 
halb zur  Anwendung  der  ausserordentlich 
widerstandsfähigen  Fusslaschen  in  den  Stössen 
veranlasst.  Die  Bauausführungen  an  den 
Gleisen  erforderten  826 852, «2  M.  Da  die  weitere 
Ausdehnung  des  elektrischen  Betriebes  durch 
die  Dispositionen  des  Stndtrathcs  aufgehalten 
wurde,  so  mussten  vorübergehend  in  den 
neuen  Wagenhallen  Pfcrdcstüllc  eingerichtet 
werden.  Der  Bau  des  neuen  Bahnhofes  in 
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Mickten  wurde  energisch  betrieben,  dio  neuen 
Werkstätten  sind  mit  allen  Hilfsm&schinen 
und  eigener  Dampfmaschine  ausgestattet. 
Für  die  Bahnhofsbauteu  wurden  insgesammt 
408  973  M aufgewendet.  Der  Gesammtwerth 
des  Grundbesitzes  der  Gesellschaft  beträgt 
2 ti84  243,ai  M,  wovon  1094  573,61  M auf  Gebäude 
entfallen.  Das  Areal  umfasst  197  290  <|ni,  es 
sind  auf  demselben  835  Pferde  und  205  Wagen 
eingestellt.  Am  Ende  des  Berichtsjahres  be- 
stand der  Wagenpark  aus  118  Pferdebahn- 
wagen, 40  Motorwagen  mit  Akkumulatoren, 
53  Motorwagen  ohne  Akkumulatoren,  54  An* 
hängewagen,  24  theil weise  fertiggestellten 
Wagenkasten,  IG  Arbeitswagen  und  dein 
nöthigen  llilfspark.  Der  Buchwerth  dieses 
Parks  ist  1818  400  M,  wovon  12*9100  M auf 
Motor-  und  Akkumulatorwagen  entfallen.  Die 
Pferde  stehen  mit  520  M (527  M)  für  das  Stück 
zu  Buch.  Das  Dicnstalter  der  Pferde  beträgt 
durchschnittlich  6*/i  Jahre.  Aus  dem  Verkauf 
ausgemusterter  Pferde  wurden  durchschnittlich 
343  M {372  M)  erzielt.  Jedes  Pferd  leistete  im 
Durchschnitt  täglich  25, to  km.  Im  Berichts- 
jahre wurde  den  vier  älteren  elektrisch  be- 
triebenen Linien  nur  die  Linie  Striesen— Alt- 
markt hinzugefügt.  Die  Betriebsausgaben 
stellen  sich  durchschnittlich  auf  30,:*  Pf  ohne 
Abschreibungen  und  bei  491  663,26  M Gesammt- 
abschreibungen  auf  36,3  Pf  für  das  Wagen- 
kilometer mit  Abschreibungen.  Die  Kosten 
des  gemischten  Betriebs  sind  höher  als  bei 
reinem  Oberleitungsbetrieb.  Der  Reingewinn 
ist  zum  grössten  Theil  aus  dem  Pferdebetriebe 
erzielt  worden,  da  der  Pferdebetrieb  noch 
61  Pf  Einnahme  für  das  Wagenkilometer  gegen 
nur  38  Pf  beim  elektrischen  Betrieb  einbrachtc. 
Die  elektrisch  betriebenen  Linien  nach  Laube- 
gast uud  nach  Strehlen  haben  nicht  einmal  die 
Unkosten  gedeckt  (!).  Der  Bericht  erhofft 
eine  Abnahme  der  Kosten  des  elektrischen 
Betriebes  von  der  weiteren  Ausdehnung  dieser 
Betriebsart.  Der  Reingewinn  beträgt  1 010021,2t> 
Mark,  wovon  8°  o Dividende  auf  10  Millionen 
Aktienkapital  vcrtheilt  werden.  Der  Reserve- 
fonds enthält  1 656  121, 'o  M,  der  Unterstützungs- 
fonds 93  929  M.  Das  Anleihekonto  stellt  mit 
2040000  M zu  Buch.  Auf  Bahnbaukonto  wird 
eine  Extraabschreibung  von  100000  gemacht, 
15<»0o  M gehen  in  den  Unterstützungsfonds, 
die  Tantiemen  betragen  39093  M,  der  Saldo 
46165  M. 

4.  Deutsche  Strassenbahn-Gesellachaft 
in  Dresden. 

Die  Grösse  des  Hahnnetzes  ist  im  Berichts- 
jahre unverändert  geblieben,  der  Betrieb  erlitt 
durch  Strassen*  und  Schlcusenbauten  erheb- 
liche Störungen.  Befördert  wurden  14  792283 
(13  637176)  Personen  oder  8,5%  mehr  als  im 
Vorjahre  i,dieSteigerung  im  Vergleich  der  Jahre 
1896  und  1895  war  24, i%),  die  Einnahme  be- 
trug Iü78  609,»4  M (1  597  86l,n*  Mi  oder  6% 
mehr.  Infolge  vermehrter  Ausgabe  von  Zeit- 
karten. Schülermarken  und  Arbeiterfahrkarten 
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geht  die  Einnahme  für  den  Fahrgast  immer 
weiter  zurück.  Die  Betriebsausgaben  stellen 
sich  auf  1 272  447,«  M (1  048  947, »4  M;  oder  21 «/« 
mehr.  Hiervon  entfällt  ein  Mehr  von  93000 M 
auf  das  Lohnkonto  infolge  der  mit  dem  elek- 
trischen Betriebe  verminderten  Arbeitszeit 
und  der  vorgenommenen  Lohnaufbesserungen. 
Für  elektrische  Kraft  und  Licht  entstand  eine 
Mehrausgabe  von  32000  M.  da  im  Berichts- 
jahre mehr  Motorwagcnkilometer  und  weniger 
Aiihängewngenkilometer  gefahren  wurden  und 
ausserdem  die  Behörden  die  Fahrgeschwindig- 
keit ausserordentlich  reduzirten.  Die  Wageu- 
unterhaltung  hat  ebenfalls  50UUÜ  M mehr  er- 
fordert. Der  hohe,  an  die  ätadt  zu  zahlende 
Strompreis  wird  im  Berichte  lebhaft  beklagt 
er  betrage  fast  das  Doppelte  der  Selbstkosten 
bei  einer  eigenen  Anlage.  Da  aber  die  Stadt 
als  Besitzerin  der  Kraftanlage  zugleich  kon- 
zessionirende  Behörde  war,  so  zwang  sie  die 
Gesellschaft  zur  Zahlung  des  exorbitanten 
Strompreises  (!).  An  die  Stadtkasse  wurden 
im  Berichtsjahre  198  254, «*t  M (ohne  Strom- 
kosten)  bezahlt,  bis  Ende  1897  erhielt  die 
Stadt  im  ganzen  2 358  590.  6 M von  der  Babu- 
gesellschaft.  Der  Rohgewinn  aus  dem  Be- 
triebe beträgt  37l548:a3  M,  dazu  kommt  ein 
Grundstücksgewinn  von  86  643,oa  M,  zu  Ab- 
schreibungen werden  verwendet  123  697,03  M. 
der  Pensionsfonds  erhält  5000  M,  der  F.rneue- 
rungsfonda  &oooo  M,  die  Tantiemen  erfordern 
27  949.4*  M,  die  Dividende  von  5 (6,&)% beansprucht 
250000  M,  das  Saldo  beträgt  3771  ,ci  M.  Die 
Länge  der  im  Betrieb  stehenden  Gleise  stellt 
sich  auf  69,**  km,  die  Zahl  der  Pferde  auf  274. 
die  Zahl  der  Wagen  auf  176.  Das  Aktien- 
kapital beträgt  5 Millionen  Mark,  das  Obli- 
gationenkonto 3 Millionen  Mark,  die  Hypo- 
thekenschuld 237  930  M.  Die  Gesellschaft  hat 
einen  Grundbesitz  von  111  550  qm  mit  einem 
Buch werth  von  1 362 126,36  M.  Ein  Theil  der 
Rillenschienengleise  ist  mit  Fussl&schen  und 
Fussplattc  versehen  worden,  die  neuen  Gleis- 
strecken wurden  in  Profil  14 e mit  Halbstoss 
und  Fusslasche  hergestellt,  io,«  km  Gleis 
sind  noch  nicht  im  Betriebe.  Von  den  176  vor- 
handenen Wagen  sind  Motorwagen  78,  der 
ganze  Wagenpark  steht  zu  Buch  mit  1 142950, osM. 
die  Pferde  mit  375  M für  das  Stück.  Die  Durch- 
schnittsleistung der  Pferde  beträgt  bei  Ein- 
spänner täglich  22  km.  Von  49, i»  Betriebskm 
wurden  27,73  km  mit  Pferden  und  21,76  km 
elektrisch  betrieben,  die  Pfcrdebahnlinien 
leisteten  1885  965  Wagenkm.  die  elektrischen 
Linien  3 647  936  Wagenkin.  Die  Einnahme  für 
das  Wagenkilometer  betrug  30,33  (33,m)  Pf. 
Die  Fahrscheineinnahine  ergab  durchschnitt- 
lich 12,ii  Pf,  die  Abonnemeotaeionahme  6,n  Pf 
für  die  beförderte  Person.  Auf  die  Fahr- 
scheine entfallen  93,630o  der  Einnahme.  Im 
elektrischen  Betrieb  wurden  für  die  Person 
11,4»  Pf  Einnahme,  im  Pferdebetrieb  ll,o»  Pf 
Einnahmen  erzielt.  Die  Betriebsausgaben  be- 
tragen 1272  447,19  M,  wovon  entfallen  auf 
Löhne  471231.6t  M,  auf  elektrischen  Strom 
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*299  305,0*  M,  auf  Futter*  und  Streumaterial 
132  004,93  M,  auf  Wagenunterh&ltung  146  790,7»  M, 
auf  Bahnreinigrung:  48  113, *4  M,  auf  Bahnuuter- 
haliungr  54  715,*  M,  auf  Steuern  21201,3?  M, 
auf  Versicherungskosten  in  521,3t  M.  Die 
Pferderation  kostete  1,-io  M (1,3?  M),  der  Re- 
servefonds betrügt  569  773,??  M,  der  Erneue- 
rungsfonds 203  436,»  M,  der  Uuterstützungs- 
fonds  6004,31  M,  der  Pensionsfonds  10050,36  M. 
Dem  Bericht  ist  eine  Uebersichtskarte  über 
die  der  Gesellschaft  gehörenden  Bahnlinien 
beigefügt. 

*».  Remscheider  Strassenbahn-GcselUchaft 
Das  Berichtsjahr  brachte  trotz  der  durch 
starke  Schneefülle  ungünstigen  Winterszeit 
eine  wesentliche  Zunahme  sowohl  des  Per- 
sonenverkehrs als  auch  der  Kraftabgabe. 
Gleichzeitig  stiegen  auch  die  Betriebskosten, 
namentlich  bezüglich  der  Wagen-  und  Gleis- 
unterhaltung. Die  gesanimteti  Einnahmen  aus 
dem  Personenverkehr,  der  Kraftabgabe,  der 
Zählenuiethe  und  am,  den  Nebenkonten  be- 
tragen 230  298,30  M,  die  Betriebsausgaben 
145  773,39  M,  so  dass  einschliesslich  eines  Ge- 
winnes auf  Installationskonto  ein  Bruttogewinn 
von  86831,7a  M verbleibt.  Das  Wagenmaterial 
ist  wesentlich  verbessert  worden,  die  frühere 
Schienenbremse  wurde  durch  eine  zw  eite  Rad- 
bremse ersetzt,  zwei  Motorwagen  wurden  zu 
Schneepfliigen  und  Salzstreuwagen  umgebaut. 
Sehr  bewährt  hat  sich  die  neue  Kondensations- 
und  Wasserreinigungsanlage.  Nachdem  durch 
Inbetriebnahme  der  Bufferbatterie  der  Kohlen- 
verbrauch  für  das  Kilowatt  von  4,»  kg  auf 
3,a  kg  gesunken  w ar,  führte  die  Kondensation 
und  Wasserreinigung  eine  Abnahme  auf  2,3  kg 
herbei.  Bei  eiuer  Gesaminterzcugung  von 
795  648  KW  stellten  sich  die  Kosten  ohne  Ver- 
zinsung und  Amortisation  auf  40t>95,si  M gegen 
45  740,7*  M bei  einer  Gesumm terzeugung  von 
628  962  KW  im  Vorjahre.  Es  wurden  fünf  neue 
bequemere  Wagen  angeschafft  und  eiue  Wagen- 
halle neu  gebaut,  lieber  die  Störungen  des 
Bahnbetriebes  durch  häufiges  Schliessen  der 
Bahnschranken  an  den  Kreuzungen  mit  Staats- 
bahngleisen  wird  Klage  geführt.  Auf  der 
Strecke  Hasten— Vieringhausen  ist  mit  Erfolg 
der  15  Minutenverkehr  eingeführt  worden.  In- 
folge der  ständigen  Vermehrung  der  Kraft  - 
abgabc  ist  eine  stehende  Kompound-Dampf- 
maschine von  510  effektiven  Pferdestärken  und 
eine  Dynamomaschine  von  400  KW-Leistuug 
bestellt  worden,  diese  Maschinen  sollen  direkt 
gekuppelt  werden  und  120  Tourcu  in  der  Mi- 
nute machen  Die  Bahnverwaltung  hat  zur 
Bequemlichkeit  ihrer  Kraftabontientcu  den 
Vertrieb  der  Elektromotoren  der  Elektrizität«- 
gesellschalt  Union  in  die  Hand  genommen. 
Da«  Aktienkapital  wurde  wegen  Erweiterung 
der  Kraftstation  von  650 OOo  M auf  1 Million 


Mark  erhöht,  für  die  Vermehrung  des  Wagen- 
parks wurde  ein  Darlehn  von  100  000  M auf- 
genommen.  Für  die  64  Angestellten  der  Ge- 
sellschaft wird  eine  Betriebskrankenkasse  lind 
eine.  Pensionskasse  begründet.  Im  ganzen 
wurden  befördert  1 4H6  587  (1  324  813)  Personen, 
wofür  187  741,70  M (166  351.«»  Mi  vereinnahmt 
wurden.  Die  Kraftabgabc  erbrachte  85  913, ?•;  M 
(26067,«a  M).  Die  Betriebsausgaben  betrugen 
145  773.39  M (130120,™  M)  oder  (nach  Abzug 
von  18000  M für  Kraftabgabekosten)  30,39  Pf 
(28, «w  Pf)  für  das  Wagenkilometer.  Hierin  sind 
die  Stromerzeugungskosten  mit  5,u  Pff8,ot  Pf) 
enthalten.  Der  Stromverbrauch  für  den  Bahn- 
betrieb belief  sich  auf  471 189  KW  und  für  die 
Kraftabgabe  auf  324  459  KW,  geleistet  wurden 
420526  (401  734)  Motorwagen  - Kilometer,  lin 
Durchschnitt  wurden  für  das  Kilowatt  2,64  kg 
(3,9?  kg)  Kohle  verbraucht,  so  dass  1 kg  Kohle 
0»«  KW  (0,i3  KW)  erzeugte.  Die  Einnahme 
für  das  Motorwagen-Kilometer  stellte  sich  auf 
44, ü Pf  (41, i Pf).  Die  Bufferbatterie  erforderte 
54  292/ji  M und  die  Kondensation«-  und  Wasser- 
reinigungsanlage 27  706,93  M Anlagekosten. 
Zu  Abschreibungen  wurden  verwendet  48  456,34 
Mark,  die  Darlehnsziusen  erfordern  2000  M,  die 
Aktionäre  erhalten  4%  Dividende  (auf  650  000 
Mark),  Krankenkasse  und  Pensionsfonds  er- 
halten je  1000  M,  der  Erneuerungsfonds  786, o:  M, 
der  Reservefonds  2048,6?  M,  zu  Tantiemen  wur- 
den 2043,6?  M verwendet.  Die  Stadt  Remscheid 
ist  mit  *5  des  Aktienkapitals  an  dem  Unter- 
nehmen betheiligt. 

6.  Hamburg-Altonaer  Xentrallmhn-Gesell- 
schaft. 

Während  der  Hamburger  Garteubau- Aus- 
stellung konnte  infolge  behördlicher  Ein- 
schränkung der  Verkehr  zeitweise  nicht  be- 
wältigt werden.  Die  Betriebseinnahmen  stellten 
sich  auf  1252719,43  M (1017  960,90  M),  die  Be- 
triebsausgaben betrugen  949 355,37  M (675  978,63 
Mark).  Verschiedene  von  der  Gesellschaft  be- 
absichtigte Verbesserungen  der  Bahnlinie  und 
der  Ausbau  des  Bahnnetzes  sind  bisher  von 
den  Behörden  nicht  genehmigt  worden.  Da« 
Aktienkapital  beträgt  1 Million  Mark,  das 
Obligationenkonto  1 160  000  M,  das  Hypotheken- 
konto 135000  M,  das  Bahn-  und  Konzession«- 
Tilgungskouto  696  510.  das  Hochbau-Tilgungs- 
konto 223820,71  M,  das  Reservekonto  167  571,10 
Mark.  Zu  Abschreibungen  wurden  verwendet 
92075,43  M,  die  Aktionäre  erhalten  9'/»®  o(30°/o) 
Dividende  und  So  M auf  jeden  Genussscheiu. 
Der  Bruttogewinn  wird  mit  336599,«»*  M aua- 
gew’icsen.  Unter  den  Ausgaben  figuriren  für 
neue  Konzessionsabgabe  und  für  Steuern 
217  932,49  M.  für  Stronikosten,  Leitung«-  und 
Wagenunterhaltung  326206,79  M,  für  Löhne  au 
Führer  un«l  Schaffner  212906.13  M.  Befördert 
wurden  12524  100  Personen. 
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Betriebs-Ergebnisse. 

Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  MHr*  IS8S. 
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Name  der  Kleinbahnverwaltung 

Be 

t rie  be- 
lange 
km 

Ge- 
leistete 
Wagen - 
km 

Betriebe 

elnnabme 

M 

Be- 
triebs 
J finge 
km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

kni 

Betriebs 

einniihwe 

M 

Geleistete 
Wagen  km 

Betrieb»- 

clnoahme 

M 

Geleistete 
Wagen  km 

Betriebe- 

eluuhn« 

M 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft . 

54 

153003 

46  083 

40 

111715 

34  478 

440043 

152617 

310436 

100872 

Allg.  Lokal  u-  Strb.-Ges.  in  Berlin 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

626  55333 

— 

510  232.67 

AscberBleben-Schneidl.-Nienhagcn 

46 

42449 

28736,01 

— 

— 

681  377 

499880.78 

— 

- 

Barmer  f a)  Zahnradstrecke.  . 
Bergbahn  \ b>  Adh&sionss trecke  . 

IjW 

4.46 

4 319,76 
11078,64 

J 9032,2:' 

1 1,64 
1 4,46 

2870 

| 642510 

( 12)8152 
\ 3130034 

j 33213.75 

i 7 88332 

i “ 

* 1451235 

1 

Barmer  Strassenbahn 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Bannen  Sch welnier  Bahn  ... 

— 

— 

— | 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Berlin-Cbarlottenhurg  Strassenb. 

- 

— 

86  103.24 

— 

— 

78  645.37 

— 

— 

— 

Grosse  Berliner  Strassenbahn  . . 

209,224  2 999  879 

1 506874.80 

296.614 

2 818862 

1384739,77 

8662407 

4 281  901,79 

7968483 

3 947  88527 

Neue  Berliner  Pferdebahn 

51,658 

476757 

216262.10 

49.223 

437  194 

2CO  05935 

1374  382 

609157,77 

1217  582 

54C353J5 

11  ave»  t,.  1 Bonner  Strassb- Pferdeb. 

5.57 

37  186,46 

1029466 

5,00 

2761200 

8 433,06 

— 

— 

— 

— 

Contag  | do.  Dampfb. 

10,4 

V 27  819 

11 104.73 

— 

— 

— 

- 

— ■ 

— 

— 

£ Co.  ' Brandenburg.  Strassenb. 

2.7 

3032560 

6 647,35 

— 

— 

— 

56916 

1913835 

— 

— 

Bremer  Strassenbahn  . 

12 

72  820.60 

23  272.45 

12 

66  425.60 

21  97950 

212389.10 

€3  334.70 

197  653.40 

56ü46v» 

Breslauer  StrasseneiBenbahn-Ges 

29881 

293486 

117115,70 

39,861 

270178 

109  74630 

HW  «S6 

344  915.70 

772845 

31661790 

Elektrische  Straßenbahn  Breslau 

13,662 

177  129.13 

60  129,30 

13.662 

17094638 

5831190 

506368  90 

170872180 

483  360.18 

1«  253 

Grosse  Caaaeler  Straesenb -A.-G.  . 

11,91 

68083,20 

23940,13 

— 

— 

— 

^316977,60 

*j  151  711,27 

— 

— 

Cobleozer  Strassen  baha-Gesellscb 

11.64 

3233854 

8B38B0 

954 

24  55055 

4 941.75 

94  58638 

24  50750 

72  721,82 

15  86720 

Cöthener  Kleinbahn  ...... 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Crefeld-Uerdlngcr  Lokalbahn  . 

175 

— 

23  596,49 

173 

— 

23280  29 

— 

72  974,26 

— 

»9S3jH 

Dessau  er  Stras«enbahn-<>e».  . . 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Deutsche  Strassenb.-Ges  {Dresden 

49,49 

467  642 

138  787  09 

4837 

437101 

126014,84 

1379193 

406015,10 

1268368 

360  68633 

Dresdener  Strassenbahn  .... 

54.745 

740113 

312409,35 

52375 

875044 

286  645.75 

2146  810 

903  513 

1906  549 

01091327 

Elektrische  ( Barmen- Elberfeld  . 

11.706 

272362J06 

87  753,30 

11.705 

226  55234 

77  60190 

786745,57 

249  142.70 

843  17723 

213)25® 

Strassenb.  ( Elberfeld  Nonl-8hd 

4,14 

42542.64 

12020.80 

4,14 

4921632 

1184350 

123645,88 

33  511J60 

141  414,12 

30720,70 

Man  Kl  MSr  * 1896 


Gleicher  Monat  des 
Vorjahre» 


Vom  1.  Januar  bi 
31  Mir*  1896 


In  demselben  Zeitraum 
de*  Vorjahre# 


11301 

6.6 

5.06 

31,028 

1738 

3.500 

6.03 

3,73 

0,409 


87636 

42820 

1716034 

493114 

106074 

1EB54 

57108 

27156,38 

29139 


18  34730 
9Q63J56 
6 697.10 
213  228.89 
1697887 
389630 
13330,40 
8210,15 
88350 
77051.76 


11,301 

6.6 

5,08  | 


92816.971 
42  580 
12 131.04 


28.406 ' 424  928 
17,68  107 125 

3506;  18479 
6,03  56  299 

2b  128.IM 
40677 


3,73 

0,489: 


17  344 
9 334JD6 
5 12230 
196  978, iS 
16466,71 
3 701,20 
13151/» 
8421.75 
1 263,80 

ee  am«» 


253521,50 
124  286 
48  392,3d. 
1428440 


54964 

166098 

78838^0 

*) 


52719,06 
25  597  £6 
18961,70 
642740.14 
47  470.48 
11  179,60 
38305,20 
24  267,06 
aJ 


25661889 
121 610 
33649,92 
1213  511 
275  238 
54  142 
163  073 
75  856  60 
*) 


469412) 
25  604,86 
13  503® 
5601200 
44110® 
10281.70 
3733620 
23369 
•) 


Elektr.Straseb.d.St.  MOlheim-Euhr 
Erfurter  Elektr.  Strasaenbahn 
Frankfurt -Üffenbacher  Tramb.-G 
Frankfurter  Lokalbahn  .... 

Frankfurter  Trambahn  .... 

Frankfurter  Waldbahngeeellsch 
Halberst&dter  Strassenbahn  A.-G. 

Haltesche  Strasaenbahn  A.-G. 

Heidelberger  Strassen-  f Pferdeb. 
u.  Bergbahn-Gesellsch.  \ Bergb 
Karlsruher  Strasaenbahn-Gee.  . 

Kölnische  Straseeodscnbalm-Ge*. 

Leipziger  Elektr  Strassenbahn 
Grouee  Leipziger  Btrasuenbahn 
Magdebu  t gcr  StrasseneteenK-  Ges 
Mannheim! ddwigaha fen er T raab 
Münchener  Trambahn- AkUenges, 

Ntoderwaldbahn-Gea.  (Bnäesheitn) 

Nllraberg-FUrlber  Straosenb.-Ges. 

Plettenberger  Strassen  bahn  , . . 

Benuchekkr  Bicaseattbaho-Gee 
Herr.  J Bochum  - G clsenkirch.  Stab, 
von  | Elektr  Strb.  E och  um  Herta* 

Si&H.lw Oraborgei  St  ra  «senbah d 
Stadt.  elektr.Stxb.  Könige  bergt.  Pr. 

St&dt.  Straasenbahn  Ol  erhaii nen 
Stettiner  Strassen  eisenbahn  . , . 

Strassburger  Strassenbahn-Gee.  . 

Strasscneisenbahn  Ges.  Hamburg  - 
Stra&ienbakn  Hannover  .... 

Straaaeneisenb.Gee.Bratinechweig 
Stuttgarter  Kl I derbahn -Gesellsch. 

Stuttgarter  Snassenbahn-Gee  . . 

Södd.  Essener  Sti  aasen  bahnen  . 

Siam  Wiesbadener  Dampfbahn  . 
bahn-  Wiesbadener  Pferdebahn  . 

Gee  Nerobergb  ihn 

Darin  Wiesbadener  Elektr.  Bahn 
•tadt  Mainzer  Pferdebahn  . . . 

Thorner  St  rb.  1 luvest..  Gon  lag  x Co. 

Tramways  Mühlhausen  1.  El»  . . 

')  97839.2  Acüskro  - *)  t 
gerechnet.  — Am  4.  April  1897  eröffnet. 

Berichtigung;  lHe  Heidelberger  Strassen-  und  Bergbahn-Gesellschaft  berichtig*  die  Zahl  ihrer  geleisteten  Wagenkilometer 
in  den  Angaben  der  vorigen  Nummer  Ks  soll  heissen:  in  Spalte  2:  34527.44  und  in  Spalte  7;  51682.82  Wagenkm 


623  412775 

173986,06 

028  386019 

^66  830.05 

1202  063 

520  19450 

1072238 

46943332 

61,46  366909 

92521.11 

40,40  267  517 

69101,46 

1066160 

275  574 J7 

738  783 

187335,61 

70,456  * '939237 

283  646^0 

47/38  «'616101 

252  293 JO 

*>2700533 

819417.40 

4 1744  516 

886  72BÄ) 

1&84  171 6252(7 

72861,36 

18/34  174  426.6 

70507,90 

500  576.37 

206658# 

496  807« 

193  362.1 

50945  531500.836 

265582/32 

50,724  485888,408 

1 ~ 

234  86054 

1540832623 

742  679 

1341322,944 

664  45236 

8,4  37580 

15440 

8,4  33  926 

14  863 

108749 

44  960 

93  326 

38764 

40,912  144  860,9 

— 

— — 

— ! 

— 

— 

1 — 

— 

@282  48 1302 

— 

— — 

— 

— 

— 

— 

— 

4,1  29825/0 

8340.26 

4,1  29773.4 

8813.20 

866003 

24  384,96 

86473 

25142,13 

11,8  48  616 

11312/15 

4)  1 4> 

‘) 

146301 

35110,96 

i| 

26,646  215062  88 

81 324.60 17 1918,72  90  27S56 

33561.35 

836866.68 

176396#) 

264138.11 

98(04,46 

9996b  1960  519 

503489/30 

95/309  1 662075 

545  020,95 

5726143 

197850630 

4 727  296 

1 sis  aajo 

102,665  407475 

151340,40 

67,683  403337 

12?  129.60 

1394  254 

440  272/50 

1101  023 

341 737 .25 

35,661  205936 

47  231 

— ! — 

— 

622934 

123901.40 

j — 

— 

275  47  016 

20  586,13 

10,4  31148/5 

12  348,55 

136338,5 

56848,55 

74  951,5 

3348L* 

19,499  193  561 

77 160,75 

19,481  175  779 

74403/55 

569341 

226 949 JK) 

530062 

2121Ä5C 

21,96  126323 

52419 

20,14  126866 

46539 

367  719 

152589 

330030 

134  964 

8 23  240 

11  468 

8 28768 

8 633 

62869 

30032 

58172 

27526 

1Ä>  11486 

3867 

1,96  11115 

4271 

33346 

9649 

33  356 

10596 

0,43  206 

406 

0,43  835 

382 

266 

466 

256 

382 

2.73  17  589 

5425 

2.73  15876 

4463 

49617 

i3  m 

45756 

11537 

8.75  47  037 

14488 

8,75  43  860 

| 14  241 

133380 

41906 

131256 

39  230 

27,60  24  913 

32276.16 

27,80  24  872 

23  34239 

72  ms 

73  834,19 

72467,6 

63  751j67 

om  1.  Oktober  1007  bis  31.  MArx  1886.  - •)  Am  19  Mtrz  eröffnet-  - 

■ «j  Anhänge  wagen  Kilometer  voll 

Fflr  die  Redaktion  der  Vereins  Miltheilungen  verantwortlich:  Di.  Koilmanu  in  Frankfurt  a.  M. 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen, 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 


No.  6 


Juni 


Jahrgang  1898 


Geschäfts  führende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  ist  die  Strassenbahngesellschaft  In  Hamburg,  Stadthausbracke  11—18. 

Fir  die««  Mittheilungen  bestimmte  Beiträge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollmann  In  Frankfurt  a.  M., 

Bleich ttrasse  io.  einsenden. 

INHALT: 

Neue  Mitglieder  S.  73.  — HAOptvereammlong  des  Verein»  Deutscher  8ttaa*enbahn  and  Kleinbahn- Verwaltungen 
in  Dresden  8 73.  — Zehnte  Generalversammlung  de«  Internationalen  1 urmanenten  Strassenbahn  Vereins  8 73.  — An- 
forderungen der  Post*  und  Telegraphenverwaltongen  an  die  Genehmigung  und  den  Betrieb  elektrischer  -**"tra*sen bahnen 
8.  73.  — Einrichtung  ein«  Pragekasters  8.  74.  — Kugel-  und  Rollenlager  Ihr  Straßenbahnwagen  (mit  1 Tafel  8.  78.  — 
Das  Fernsprechwesen  im  Kleinbahnbetrieb  8-  76.  — 38.  Versammlung  der  ßtrassenbahn-Betrlebeleiter  Rheinlands,  West* 
falens  und  der  benachbarten  Bezirke  am  13  Mai  1896  in  Wiesbaden  8.  78.  — Amerikanische  Patente  S.  86  — Auszüge 
ans  GeschAftsberlchten  S 88.  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  April  1898  S 88 


Dem  Verein  sind  als  neue  Mitglieder 
beige  treten: 

1.  der  Georg»  - Marien  - Bergwerks-  und 
Hötten-Verein  in  Osnabrück  als  Eigen- 
lliümer  der  Kleinbahn  Kirchlengern — 
WaDückc  (Wallückebahn) ; 

2.  die  Haupt-  und  Residenzstadt  Darm- 
stadt  (vertreten  durch  die  grossherzog- 
liche  Bürgermeisterei)  als  Eigentü- 
merin der  Städtischen  elektrischen 
Strassenbahn  in  Darmsladt; 

3.  die  Verwaltung  der  Crefeld-Uerdinger 
Lokalbahn  iu  Crefeld. 


= Nach  Mittheilung  der  gcschäftsfüh- 
renden  Verwaltung  wird  die  für  Mitte  Juni 
in  Aussicht  genommene  diesjährige  Haupt- 
versammlung des  Verein»  Deutscher 
Strassenbahn-  undKleinbahn-Verwaltungen 
in  Dresden  erst  zu  einem  späteren  Termin 
(Mitte  August  1898;  stattfinden,  da  die  für 
die  Hauptversammlung  nöthigen  statisti- 
schen Naehweisungen  verschiedenster  Art 
l,is  Mitte  Juni  nicht  fertiggestellt  werden 
können.  Sobald  endgültige  Dispositionen 
getroffen  sind,  werden  wir  an  dieser  Stelle 
entsprechende  Mittheilung  machen. 


= Wir  machen  darauf  aufmerksam, 
dass  die  zehnte  Genen, I Versammlung  des 


Internationalen  Permanenten  Strassenbahn- 
Vereins  in  der  Zeit  vom  23.  bis  27.  August 
1898  in  Genf  statttlndct. 


Anforderungen  der  Post-  und  Telegraphen- 
verwaltuugen  an  die  Genehmigung  und 
den  Betrieb  elektrischer  Strassenbahnen. 

Zu  diesem  wichtigen  Kapitel  hat  die 
geschäfts führende  Verwaltung  unseres  Ver- 
eins den  Vereinsverwaltungen  folgendes 
Rundschreiben  (No.  53  vom  20.  Mai  1896) 
zugelien  lassen: 

„Auf  Vorschlag  der  97.  Versammlung 
der  Strassenbahnbetricbsleiter  Rheinlands, 

Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke 
beabsichtigen  wir  auf  das  Programm  der 
Tagesordnung  unserer  diesjährigen  Haupt- 
versammlung das  Thema  „Anforderungen 
der  Post  bei  Konzessionirung  und  Betrieb 
elektrischer  Bahnen“  zu  setzen.  Als  Unter- 
lage zum  Referat  hierüber,  fiir  welches  sieh 
ein  Mitglied  einer  dem  Verein  angehörenden 
Verwaltung  bereit  gefunden  hat,  ersuchen 
wir  ergebenst  den  anliegenden  Fragebogen 
zu  beantworten. 

Das  zusammengestellte  und  geordnete 
Material  soll  den  Mitgliedern  ein  Mittel  an 
die  Hand  geben,  die  Zurückweisung  zu 
weit  gehender  Anforderungen  der  Post  mit 
grösserem  Erfolg  als  bisher  zu  begründen. 

Bei  der  Wichtigkeit  des  Gegenstandes 
und  dem  weitgellenden  Interesse,  welches 
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alle  Verwaltungen  elektrischer  Bahnen  an 
demselben  haben,  ersuchen  wir,  den  Frage- 
bogen so  ausführlich  wie  möglich  und  so- 
weit es  im  allgemeinen  Interesse  liegt  oder 
zum  Verständnis»  der  gemachten  Angaben 
erforderlich  ist,  auch  über  den  Rahmen 
der  gestellten  Fragen  hinaus  zu  beant- 
worten. 

Die  Beantwortung  erbitten  wir  bis  zum 
8.  Juni  d.  J. 

Fragebogen. 

1.  Welche  Vorrichtungen  zum  Schutze  der 
Telegraphen-  und  Fernsprechleitungen 
gegen  Bertthrungsgefahr  sind  zur  Zeit 
in  Ihrer  Anlage  bezw.  in  den  betheiligten 
Fernsprechämtern  im  Gebrauch '^(Schutz- 
leisten,  i’arallelschutzdrühte  — isolirt 
oder  an  Erde  geschlossen  — Sehutz- 
netze,  Schmelzsicherungen,  automatische 
Ausschalter?) 

2.  Hutten  Sie  früher  andere  Schutzvorrich- 
tungen, oder  bestehen  die  jetzigen  seit 
Anfang  des  Betriebes? 

3.  Ist  die  Postverwaltung  mit  den  bestehen- 
den Einrichtungen  zufrieden  oder  hat 
sie  die  Einführung  anderer  Vorsichts- 
massregeln  gefordert  und  welchen  Vor- 
behalt hat  sie  bei  der  Verleihung  der  , 
Konzession  gemacht? 

4.  Beabsichtigen  Sie  die  eventuell  an  Sie 
gestellten  Forderungen  zu  erfüllen,  oder 
haben  Sie  diese  mit  Erfolg  abgelehnt? 
Mit  welcher  Begründung? 

5.  Welche.  Forderungen  hat  die  Postver- 
waltung zur  Vermeidung  von  Störungen 
durch  Induktion  und  abirrende  Ströme 
gestellt? 

ß.  Haben  Sie  diese  Forderungen  erfüllt 
bezw.  welche  Massregeln  haben  Sie  ge- 
troffen und  wie  haben  sich  diese  be- 
währt? 

7.  Haben  Sie  sonstige  Streitfragen  mit  der 
Postverwaltung  gehabt?  Welcher  Art 
waren  diese  und  wie  haben  sie  ihre 
Erledigung  gefunden? 

8.  Hat  die  Postverwaltung  selbst  an  ihren 
eigenen  Anlagen  Massnahmen  gegen  \ 
Störungen  durch  Berührung,  Induktion  1 
oder  abirrende  Ströme  getroffen?  Mit 
welchem  Erfolg  und  auf  wessen  Kosten? 

9 Ist  der  grösste  bei  normalem  Betriebe 
zwischen  zwei  Punkten  der  Schienen- 
rückleitung auftretende  Spannungsabfall 
bekannt?  Ist  derselbe  gemessen  oder 
berechnet?  Wie  gross  ist  derselbe?  : 

10.  Ist  aus  eigener  Erfahrung  bekannt,  bei 
welcher  Spannungsdifferenz  zwischen 
zwei  Punkten  der  Sehieuenrttckleilung 


die  Telephongeräusche  anfangen  störend 
zu  wirken? 

11.  Welche  Kosten  hat  die  Erfüllung  der 
Forderungen  der  Post  Ihrer  Balm  tliat- 
sächlich  verursacht?  Wieviel  im  ganzen? 

12.  Wieviel  auf  das  Kilometer  mit  strmn- 
rückleitenden  Schienen  versehener 
Strassenlänge  ? 


Einrichtung  eines  Fragekastens. 

Einer  von  der  Direktion  der  Bremer 
Strasscnbahn  uns  zugehenden  Anregung  ent- 
sprechend, werden  wir  für  die  Folge  in  un- 
seren „Mittheilungen“  einen  Fragekasten 
eiurichten,  welchen  wir  der  Beachtung  der 
Vereinsverwaltungen  bestens  empfehlen. 

Wir  hoffen,  dass  wir  hierdurch  aus  den 
Kreisen  der  unserem  Verein  angehörenden 
Verwaltungen  schätzbares  praktisches  Ma 
terial  zur  Förderung  der  gemeinsamen 
Interessen  erhalten  und  dass  möglichst 
vielseitige  Anfragen  und  Antworten  für  den 
Fragekasten  bei  uns  eingehen.  Die  Ein- 
sender werden  nur  mit  ihrer  besonderen 
Einwilligung  genannt  werden. 

Fragekaaten. 

Frage  No.  1:  „Ist  die  elektrische 
Strassenbahn  in  X.  auf  grund  der  unten 
angegebenen  Paragraphen  7 bis  9 ihrer 
Konzessionsbedingungen  verpflichtet,  bei 
Anlegung  von  neuen  Femspreehleitungen. 
welche  quer  über  den  Arbeitsdraht  der 
Strassenbahn  geführt  werden,  die  über  dem 
letzteren  anzubringenden  Schutzdrähte  oder 
Selmtzleisten  auf  ihre  eigenen  Kosten 
aus  zu  führen?“ 

Frage  No.  2:  „Wo  sind  zweckmässiger 
Schutzdrähte  und  wo  Schutzleisten  anzu- 
bringen?“ 

Die  angezogenen  §§  der  Konzessions- 
bedingungen lauten: 

§ 7- 

Sollte  es  sieh  zu  irgend  einer  Zeit  her- 
ansstellen,  dass  die  Leitungen  der  elektri- 
schen Bahn  unter,  auf  oder  über  dom 
öffentlichen  Grunde  Störungen  im  Betriebe 
der  vorhandenen  oder  künftig  zu  legenden 
Reichs-  oder  Staatstelegraphen-  und  Fern- 
sprechleitungen  veranlassen,  so  sind  solche 
Störungen  durch  die  Gesellschaft  auf  ihre 
Kosten,  und  zwar  nöthigeufafls  durch  Ver- 
legung der  betreffenden  Telegraphen-  U-s.»- 
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a.  Kltfnbihn*  Verwalt/ 
1896  Jppl. 


Kugel-  und  Rollenlager  für  Strassenbahnwagen. 


Leitungen  zu  beseitigen.  Die  betreffenden 
Arbeiten  sind  auf  erfolgte  Anzeige  sofort 
vorzunchmen  und  muss  der  Betrieb  der 
Balm  auf  Erfordern  der  Aufsichtsbehörde 
nötigenfalls  bis  zur  Beseitigung  der  Stö- 
rungen eingestellt  werden. 

§ 8. 

Die  kaiserliche  Telegraphenverwaltung 
und  die  staatlichen  Behörden  sind  berech-  j 
tigt,  jederzeit  auf  den  von  der  Balm  be- 
rührten Strassenstrceken  Verlegungen,  Aus- 
besserungen und  sonstige  Arbeiten  an  vor- 
handenen, wie  neu  einzulegenden  Licht- 
leitungen, an  Kanälen,  Strassenpflaster,  Gas- 
leitungen u.  s.  w.  vorzunehmen,  ohne  Rück- 
sicht darauf,  ob  und  wie  lange  dadurch 
der  Betrieb  der  Bahn  unterbrochen  wird.  , 

§9 

Die  Gesellschaft  hat,  unbeschadet  der 
Bestimmungen  in  §§  5,  6 und  7,  alle  Kosten 
zu  tragen,  welche 

a)  durch  die  seitens  der  Reichstelegra- 
phenverwnltung  oder  des  Staats  zu 
treffenden  Massnahmen  behufs  Ver- 
hütung und  Beseitigung  störender  Ein- 
tlUsae  u.  s.  w.  der  Starkströme  auf  die 
Reichs-  oder  Staatstelegraphen-  oder 
Femsprcchanlagen  entstehen; 

b)  dadurch  erwachsen,  dass  infolge  der 
Herstellung,  derUuterhaltung  oder  des 
Betriebs  der  elektrischen  Strassenbahn 
Verlegungen  der  oberirdischen  Reichs- 
und Staatstelegraphcn-  oder  Fem- 
sprechanlagen  oder  Aenderungen,  Auf- 
grabungen  u.  s.  w.  an  den  unterirdi- 
schen Kabeln  der  Reichstelegraphen- 
verwaltung oder  des  Staats  vorgenom-  ! 
men  werden  müssen. 


Kugel-  und  Rollenlager  für  Strassenbabn- 
wagen. 

Mit  1 Tafel. 

Vergl.  die  bezüglichen  Artikel  in  No.  4 und  & 
unserer  Mittheilungen  von  1898.) 

Zur  näheren  Erläuterung  des  Systems 
der  Kugel-  und  Rollenlager  veröffentlichen 
wir  nunmehr  einige  Zeichnungen  von 
Kugelachslagern  (System  Schupisser) 
und  von  Rollenachslagern  der  Bearing 
Roller  Co.  Ltd.  in  London.  Der  Preis  für 
2 Paar  Kugellager  von  65  mm  Durchmesser 


ist  bereits  im  Aprilheft  genannt  und  beträgt 
jetzt  noch  400  M,  jedoch  wird  sich  der- 
selbe bei  Massenfabrikation  nach  Angabe 
der  Lieferantin  erheblich  reduziren.  Die 
Schmierung  geschieht  mit  dünnem  konsi- 
stentem Fett.  Der  Preis  für  zwei  Paar 
Rolienachslager  einschl.  Lagerbüchse  be- 
trägt frei  Bord  London: 

für  Achsschenkel  von  66  mm  Durchm.  220  M, 
„ „ 85  „ „ 250  ., , 

„ „ „ 80  „ „ 320 

« n n 99  ,,  „ 400  „ . 

Beide  Lagersysteme  haben  eine  voll- 
kommen staubdichte  Abdichtung  und  er- 
fordern angeblich  nicht  mehr  Schmierung, 
als  zur  Verhütung  des  Kostens  ausreicht. 
Da  das  Fett  durch  Staub  und  abgenutzte 
Metalltheile  so  gut  wie  gar  nicht  verunrei- 
nigt wird,  so  bleibt  dasselbe  lange  Zeit  rein. 

Die  Anfragen  über  Unterhaltungskosten 
sind  bis  jetzt  noch  nicht  beantwortet  worden. 

Es  bleibt  zu  beachten,  dass  die  bis  jetzt 
genannten  Zahlen  Uber  Zugkrafterspamiss 
unter  Verwendung  der  neuen  Lager  bei 
Bahnen  mit  Vignolsehienen  auf  eigenem 
Bahnkörper  gewonnen  sind.  Da  der  sog. 
Traktionswiderstand  bei  Verwendung  von 
Rillenschienen  im  Strassenniveau  infolge 
des  Schmutzes  und  der  vergrösserten  Spur- 
kranzreibung um  ein  Vielfache»  grösser 
ist,  die  Lagerreibung  hier  also  nur  einen 
erheblich  kleineren  Theil  des  Gesammt- 
widerstandes* ausmacht,  so  kann  auch  eine 
Verminderung  der  Lagerrribung  hier  den 
Gesammtwiderstand  nur  in  geringerem 
Masse  beeinflussen.  Alle  anderen  Faktoren, 
wie  z.  B.  Winddruck,  Spurkranzreibung 
und  Beschleunigungsarbeit  bleiben  eben 
konstant.  Inwieweit  die  erzielte  Ersparnis» 
an  Zugkraft  und  Schmiermaterial  die  jetzt 
noch  unverhältnissmässig  hohen  Anlage- 
kosten und  die  vielleicht  auch  höheren 
Unterhaltungskosten  rechtfertigt,  müssen 
die  Versuche  ergeben. 

Die  Auswechselung  der  Friktionslager 
gegen  Rollen-  oder  Kugellager  ist  überall 
da  ohne  Schwierigkeiten  ausführbar,  wo 
die  Aehshalter  an  den  Rahmen  des  Unter- 
gestells angenietet  sind.  Bestehen  die  Achs- 
halter jedoch  mit  den»  Rahmen  aus  einem 
Stück,  so  wird  die  Auswechslung  sehr  kost- 
spielig, da  in  den  meisten  Fällen  bei  dem 
grösseren  Umfange  der  neuen  Lager  der 
lichte  Raum  zwischen  den  Achshaltern  zu 
klein  sein  wird.  = V.  = 
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Das  Fernsprech  wesen  im  Kleinbahnbetrieb. 


Dag  Kernaprechwesen  Im  Kleiobshnhetrieb. 

Von 

Dr.  Vietor, 

Ingenieur  In  Wiesbaden 

(Vorgetragen  in  der  Versammlung  derStrassen- 
bahn-Betriebaleiter  am  13.  Mai  1898 
in  Wiesbaden.) 

Der  Verfasser  dieses  Aufsatzes  ist  sich 
wohl  bewusst,  dass  er  den  Strnssenbahn- 
technikem  durch  Beine  kurzen  Bemerkun- 
gen über  Teleplionie  mit  Bezug  auf  den 
Kleinbabnbetrieb  nichts  wesentlich  Neues 
bieten  wird,  da  alle  Betriebsleiter  sicher- 
lich nicht  nur  von  der  grossen  Bedeutung 
des  Fernsprechwesens  für  die  Sicherheit 
und  Zuverlässigkeit  jeglichen  Eisenbahn- 
betriebes überzeugt,  sondern  auch  mit  der 
Praxis  des  Fernsprechbetriebes  selbst  ver- 
traut sein  werden.  Seine  Mittheilungen  ge- 
schehen deshalb  nur  in  der  Erwägung,  dass 
bei  der  raschen  Entwicklung,  welche  dieser 
wichtige  Zweig  der  modernen  Verkehrs- 
technik nimmt,  keine  Gelegenheit  unbe- 
nutzt gelassen  werden  darf,  um  dem  bienen- 
geflügelten Bad  die  sich  ihm  bietende 
werthvolle  Hülfe  der  befreundeten  Elektro- 
technik immer  vertrauter  zu  machen. 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  hat 
sich  die  elektrotechnische  Fabrik 
Kammacher  & l’tttzold  in  Berlin, 
welche  auf  dem  Gebiete  der  Schwachstrom- 
technik hervorragende  Leistungen  aufzu- 
weisen hat.  in  entgegenkommender  Weise 
bereit  erklärt,  verschiedene  Fernsprech- 
stationen  für  Stautbhahn-.  Kleinbahn 
und  Orts  bet  rieb,  sowie  einen  trans- 
portablen sogenannten  Feldapparat  nebst 
Zubehör  für  Vornahme  von  praktischen 
Versuchen  zur  Verfügung  zu  stellen,  und 
Herr  Oberingenieur  Böh m hat  durch  seine 
Telephonschutzhaken  sowie  eine 
Sicherung  für  Starkstrom-  und  Hoch- 
spannungsleitungen zum  Schutz  für 
Menschen,  Thtere  und  Sachen  bei  verkom- 
mendem Leitungsbruch  die  vorliegende 
Kollektion  elektrotechnischer  Gegenstände 
in  hochinteressanter  Weise  ergänzt.  Herr 
Direktor  Rust-Wiesbaden  aber  hatte  die 
Freundlichkeit,  die  Erprobung  der  Appa- 
rate auf  der  Nerobergbahn  bereitwilligst 
zu  gestatten. 

Die  zur  Erprobung  ausgestellten  Tele- 
phonapparate halieu  in  letzter  Zeit  auf 
vielen  schmal-  und  vollspurigen  Eisenbah- 
nen von  zusammen  wohl  600  km  Länge, 
z.  B.  auf  der  ßnrtethalhnhn  (Güttingen — 


Rittmarshansen),  der  Alsener  Kleinbahn,  der 
Kyritzer  Kreisbahn  (Kyritz — Perleberg 
— Breddin)  und  den  Stolper  Kleinbahnen, 
Anwendung  gefunden.  Auch  die  Direktio- 
nen von  staatlichen  und  privaten  Haupt- 
bahnen wenden  sieh  ihnen  zu,  da  sich  das 
Mikrophon  der  genannten  Fabrik  durch 
grosse  Deutlichkeit  der  Lautwirkung  und 
durch  Klarheit  der  Spraehübertragung  aus- 
zeiehnet.  Das  patentirte  Mikrophon  bildet 
nämlich  einen  wesentlichen  Vorzug  dieser 
Apparate.  Mittels  eines  geeichten  Wider- 
standsmessers kann  mit  Leichtigkeit  fest- 
gestellt werden,  auf  wie  viel  Tausende 
von  Kilometern  die  einzelnen  Apparate 
die  Sprache  klar  und  deutlich  übertragen. 

Zwei  lose  Mikrophone,  das  eine  in  einer 
Ausführung  für  Staatsbahnbetrieb,  das  an- 
dere für  Kleinbahnbetrieb,  sind  belmfs  be- 
quemerer Besichtigung  getrennt  vorhan- 
den; die  übrigen  Hauptbestandttlieile.  wie 
Induktoren.  Weehselstromweeker  u.  s.  w., 
sind  deutlich  lm  Apparat  selbst  zu  sehen. 

Der  interessanteste  dieser  Apparate  ist 
jedenfalls  der  wahrscheinlich  bisher  vielen 
Fachleuten  noch  nicht  bekannt  gewordene 
Feldapparat.  Dass  diese  Apparate  dazu 
dienen  können,  mittels  Mikrotelephon  einen 
Fernsprechverkehr  von  einem  beliebigen 
Punkte  der  Bahnlinie  aus  mit  den  nächsten 
Stationen  binnen  wenigen  Minuten  herzu- 
stellen. vorausgesetzt,  dass  eine  Telegraphen- 
oder sonstige  dufür  benutzbare  Drahtlcitung 
vorhanden  ist,  kann  leicht  dureh  einen  Ver- 
such gezeigt  werden.  Werden  zwei  solcher 
Mikrotelephone  an  beliebigen  Punkten  der 
Bahnlinie  an  ilic  vorhandene  Drahtleitung 
angesehlossen,  so  kann  zwischen  beiden 
Punkten  sofort  ein  telephonischer  Verkehr 
eingeleitet  werden.  Damit  solche  Telephone 
an  jedem  beliebigen  Punkte  der  Strecke 
raseli  in  die  larituiig  eingebunden  werden 
können,  müssen  sie  mit  allem  Zubehör  na- 
türlich so  eingerichtet  sein,  «lass  sie  bei 
bequemer  Handhabung  gering  an  Umfang 
und  Gewicht  und  leicht  von  einem  Ort  zum 
anderen  tragbar  sind,  und  es  müssen  ferner 
bequeme  Mittel  vorhanden  sein,  mu  die 
Verbindung  mit  der  meist  hoch  geführten 
Drahtlcitung  in  einfachster  Weise  lierzu- 
stellcn.  Der  von  dem  Verfasser  vorge- 
führte Feldapparat  zeigt,  wie  diesen  An- 
forderungen in  jeder  Weise  entsprochen 
werden  kann.  Die  Apparate  enthalten  für 
den  Sprechverkehr  ein  Mikrotelephon  mit 
Kontakthebel  am  Griff,  eine  Induktions- 
rolle, zwei  Trockenelemente,  einen  Magnei- 
induktor  mit  abnehmbarer  Karbol  zum 
Anruf  nnd  einen  polarisirtcn  Wecker. 
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Allo  diese  Thcile  sind  in  zweckmässiger 
Weise  in  einem  soliden  Eichenholzkasten 
montirt,  und  letzterer  ist  mit  einem  breiten 
Lederriemen  mit  Schnalle  ausgerüstet,  an 
welchem  der  komplote  Apparat  leicht  ge- 
tragen werden  kann. 

Die  Schaltung  ist  so  eingerichtet,  dass 
ein  ankommender  Strom  auf  den  Wecker 
wirkt,  so  lange  der  am  Griff  des  Mikro- 
telephons befindliche  Umschalterhebel  nicht 
niedergedrückt  wird.  Bei  niedergehaltenem 
Hebel  rutt  ein  Induktorstrom  immerhin  ein 
lautes  rasselndes  Geräusch  im  Telephon 
hervor. 

Die  zu  dem  Apparat  gehörenden  Stan- 
gen kommen  überall  da  behufs  Verbindung 
des  Feldapparates  mit  der  Leitung  zur  Ver- 
wendung, wo  von  einem  beliebigen  Punkt 
ans.  etwa  im  Fall  einer  Entgleisung  oder 
ilergl.,  die  Fernsprechverbindung  mit  einer 
Telephonstation  verlangt  wird.  Zu  diesem 
Zweck  hat  man  nur  nöthig,  die  beiden 
Thcile  der  Stange  zusammenznschraubcn, 
sic  mit  den  Haken  an  die  Leitung  zu  hän- 
gen und  den  am  Mikrotelephon  befind- 
lichen Leitungsdraht  mittels  der  am  unteren 
Stangenende  angebrachten  Klemmschraube 
anzuschliessen.  Beim  Einhängen  der  Stange  ; 
an  den  Leitungsdraht  ist  zu  beachten,  dass 
dieselbe  einige  Male  hin  und  her  bewegt 
werden  muss,  damit  etwa  am  Draht  be- 
findlicher Rost  beseitigt  und  metallische 
Berührung  gesichert  wird.  Die  ebenfalls 
beigegebene  Erdleitungsstange  ist  zur  Be- 
nutzung des  Apparates  auf  Eisenbahnen 
nicht  erforderlich,  da  es  genügt,  das  blanke 
Ende  des  Erdleituugsdrahtes  mit  einem 
blanken  Schienenkopf  in  gute  Berührung 
zu  bringen;  nur  wo  ein  Gleis  nicht  vorhan- 
den ist,  wie  es  bei  Verwendung  desselben 
Apparates  für  militärische  Zwecke  z.  B. 
vielfach  der  Fall  ist,  benutzt  man  die  Erd- 
leitungsstange,  indem  man  sie  mit  der  Spitze 
in  die  Erde  drückt  und  dann  an  der  obe- 
ren Klemmschraube  das  Ende  des  Erd- 
leitungsdrahtes befestigt. 

Der  vorgeführte  Feldapparat  verdient 
beim  Kleinbahn-  und  Strassenbnhnbotrieb 
zur  Erhöhung  der  Sicherheit  bei  Durch- 
führung des  Betriebsplanes  entschieden 
eine  umfangreichere  Verwendung,  als  ihm 
bei  uns  bis  jetzt  zu  Theil  geworden  ist. 
In  Nordamerika  bediente  man  sieh  solcher 
Apparate  schon  vor  einigen  Jahren,  na- 
mentlich bei  manchen  elektrischen  Bahnen, 


aber  auch  bei  uns  jetzt  mehr  und  mehr 
Freunde. 

Der  Verfasser  lenkt  ferner  die  Aufmerk- 
samkeit auf  eine  andere  wichtige  Neuheit, 
den  vielerörterten  Schutz  gegen  die  Ge- 
fahren oberirdisch  gespannter  Stark- 
strom- und  Hochspannungsleitungen 
betreffend,  welcher  des  allgemeinen  Inter- 
esses jedenfalls  sicher  ist.  Es  handelt  sich 
dabei,  wie  schon  erwähnt,  theils  um  den 
Schutz  von  Telephonanlagen,  durch 
deren  die  Starkstromleitung  kreuzende 
Drahtleitungen,  falls  sie  reissen  und  auf  die 
Starkstromleitung  fallen,  leicht  Brände  in 
den  Fernsprechämtern  hervorgerufen  wer- 
den können,  theils  um  den  Schutz  von 
Mensch  und  Thier  gegen  gerissene  Stark- 
stromleitungen, deren  Enden  sich  „unter 
Strom“  befinden. 

Gegen  Schäden  der  ersten  Art  dient 
der  in  mehreren  Exemplaren  vorgelegte 
Böhm’sche  Patentschutzhaken.  Einige 
dieser  Haken  sind  in  die  quer  durch  den 
Saal  gespannte  Leitung  eingeschaltet  wor- 
den. Die  Haken  werden  stets  paarweise 
verwendet.  Mit  den  nach  vollzogener  Ver- 
bindung ziemlich  senkrecht  zur  Drahtleitung 
stehenden  Flächen  greifen  sie  ineinander, 
aber  nicht  direkt,  sondern  unter  Vermitt- 
lung einer  kleinen  blanken  Zinnlinse, 
welche  in  entsprechende  Vertiefungen  jener 
Flächen  passt.  Die  Drahtenden  sind  durch 
Oesen  um  den  Schaft  der  Haken  geschlun- 
gen, dann  verdreht  und  schliesslich  an  den 
] Hakenrücken  verlöthet.  Da  die  Linse  in 
, der  gespannten  Leitung  stets  unter  Druck 
sich  befindet  und  an  den  Berührungsstellen 
weder  Luft  noch  Wasser  Zutritt  haben,  bo 
ist  der  leitende  Kontakt  durch  die  Haken- 
| paare  von  Drahtende  zu  Drahtende  ein 
dauernd  sehr  guter.  In  den  über  einen 
Starkstromdraht  hinwegführenden  Tele- 
phondrähten werden  mehreresolcherHaken- 
paare  derart  eingeschaltet,  dass  im  Falle 
- eines  vorkommenden  Drahtbruches  infolge 
der  aufhörenden  Spannung  die  mit  Schutz- 
haken  versehenen  Theilstücke  der  Leitung 
einzeln  lose  herunterfallen.  Für  die  ver- 
schiedenen vorkommenden  Fälle  von  Kreu- 
zungen ganzer  Schwärme  von  Schwach- 
stromleitungen mit  einem  Starkstromdraht 
sind  bestimmte  Regeln  zu  befolgen,  deren 
einzelne  Anführung  hier  aber  zu  weit  füh- 
ren würde.  Im  allgemeinen  ist  zu  beachten, 
dass  die  direkte  Entfernung  der  Starkstrom- 


rnit  Vortheil  zur  Erhöhung  der  Sicherheit  leitung  von  den  Aufhängepunkten  der  dar- 
des  Betriebes,  obwohl  die  Vollkommenheit  über  gespannten  Schwachstromlcitungen 
des  vorliegenden  Feldapparates  noch  lange  kleiner  sein  muss  als  die  Länge  der  nicht 
nicht  erreicht  war.  Sie  erwerben  sich  durch  Schutzhaken  unterbrochenen  Tele- 
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phondrahtenden  bis  zu  denselben  Aufhänge-  sacht.  Der  zuletzt  beschriebene  Appa- 
punkten.  rat  ist  sowohl  von  Siemens  A Halske, 

Die  Erfahrungen,  welche  bis  jetzt  mit  als  auch  von  der  Allgemeinen  Elektri- 
diesen  Telephonschutzhaken  gemacht  wor-  Zitatsgesellschaft  mehrfach  mit  bestem 
den  sind,  befriedigen  durchaus.  Die  Stadt  Erfolge  angewendet  worden.  Die  Union- 
Essen  a.  R.  hat  in  ihren  sftmmtlichcn  Tele-  Elektrizitätsgescllschaft  benutzt  die  Appa- 
phonlcitungcn  zum  Schutz  gegen  die  dortige  rate  z.  B.  zum  Leitungsbau  der  Hochspan- 
Strassenbahnobcrleitung  beim  Ueissen  des  nungsanlagen  für  die  Elektrizitätswerke 
Telepliondrahtcs  diese  Haken  seit  ll/j  Jah-  Oberlausitz  in  Sachsen.  Die  Verwaltung 
ren  in  Anwendung.  Der  leitende  Kontakt  der  Königlich  Sächsischen  Staats- 
hat sich  gut  bewahrt,  trotzdem  die  Essener  eisenbahnen  hat  diese  Apparate  für  solche 
Luft  in  hohem  Grade  geeignet  ist,  Oxyda-  Leitungen  vorgeschrieben,  welche  Eisen- 
tion  an  Metallen  hervorzurufen.  Die  Reichs-  bahnglcise  kreuzen, 
post  dagegen  hat  wohl  die  ihr  öfters  vor- 
geführten Versuche  als  sehr  gut  befunden, 
aber  sich  noch  nicht  zur  Annahme  dieser 
Schutzhaken  entschliessen  können.  Viel- 
leicht deshalb  nicht,  weil  die  Haken  aller- 

dings  den  einen  Nachtheil  haben,  dass  in  ; ‘ nnS 

langen  Telephondrahtschwärmen  sich  die  ^er  Strassen  bahn- Betriebsleiter  Rheinlands, 
einzelnen  Drähte  bei  Sturm  verwirren  kön-  Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke 
nen  und  sich  dann  nur  dadurch  wieder  am  u.  Mai  1898  in  Wiesbaden, 

lösen  lassen,  dass  einer  der  beiden  ver- 
schlungenen Drähte  an  irgend  einer  Stelle  Die  ursprünglich  auf  den  14.  Mai  ange- 
durchschnitten  wird.  Die  einzelnen,  durch  setzte  Versammlung  war  in  letzter  Stunde 
Hakenpaare  begrenzten  Drahtstücke  des  mit  Rücksicht  auf  ein  von  der  Wiesbadener 
zerschnittenen  Drahtes  fallen  natürlich,  so-  Kurverwaltung  in  Aussicht  genommenes 
bald  der  Schnitt  erfolgt,  srtmmtlich  zur  Erde,  (des  schlechten  Wetters  wegen  aber  den- 
Um  solche  Verschlingungen  von  Drähten  noch  wieder  verschobenes)  Gartenfest  auf 
mit  Schutzhaken  zu  vermeiden,  müssten  den  13.  Mai  verlegt  worden,  worunter  die 
da,  wo  nicht  kürzere  Spannweiten  ange-  Theilnahme  an  der  Versammlung  augen- 
wandt  werden  können,  die  Drähte  der  scheinlich  gelitten  hat.  Es  waren  diesmal 
Schwarme  in  grösseren  Ahständen  von  ein-  nur  etwa  26  Fachgenossen  erschienen,  und 
ander  gezogen  werden,  als  es  die  Post  zu  zwar  zum  Thoil  in  Begleitung  ihrer  Damen, 
thun  pflegt.  Auf  jeden  Fall  ist  es  aber  Es  ergiebt  sich  hieraus  die  Lehre,  dass  es 
empfehlenswert!),  die  Stützpunkte  bei  sehr  unzweckmässig  ist,  einmal  festgesetzte 
Schwärmen,  die  über  Starkstromleitungen  Versammlungsterminc  ohne  ganz  zwingende 
geführt  «'erden  müssen,  möglichst  einander  sachliche  Gründe  zu  verändern.  Wenn  trotz 
nahe  zu  rücken.  Wo  deren  Entfernung  der  verhältnissmässig  geringen  Betheiligung 
voneinander  kürzer  gemacht  werden  kann  die  Wiesbadener  Versammlung  viel  Inter- 
ais der  Abstand  der  Starkstromleitung  von  > essante»  und  Lehrreiches  bot,  so  mag  man 
jenen  Stützpunkten,  sind  Schutzhaken  über-  daraus  entnehmen,  welchen  guten  Willen 
haupt  überflüssig.  und  Eifer  die  Mehrzahl  unserer  Strassen- 

Eine  zweite,  jener  nicht  unähnliche  Vor-  i bahn-Betriebsleiter  zu  diesen  Fachversamm- 
riclitung  dient  dazu,  beim  Bruch  von  Stark-  ! langen  mitbringt.  Nachdem  am  Vorabend 
Strom-  oder  Hochspannungsleitungen  das  eine  gesellige  Vereinigung  der  Erschienenen 
ganze,  zwischen  je  zwei  Stützpunkten  ge-  im  „Rathskeller“  stattgefünden  hatte,  folgte 
spannte  Drahtstück  herabfallen  zu  machen.  ! ain  frühen  Morgen  des  Versammlungstages 
Die  an  den  eigenthümlich  geformten,  mit  ! zunächst  die  Besichtigung  des  neuen 
abwärts  gerichteten  Haken  verschonen  städtischen  Elektrizitäts  werkesW’ies- 
Isolatorenkappen  mittels  Oesen  einge-  I baden,  welches  von  der  Elektrizitäls- 
hängten  Drähte  haften  auch  hier  nur  vor-  ! Aktiengesellschaft,  vormals  W.  Lah- 
mögeder  ihnen  innewohnenden  Spannung;  meyer  & Co.,  in  Frankfurt  a.  M.  erbaut 
sobald  ein  Bruch  erfolgt,  so  dass  die  Span-  und  kürzlich  in  Betrieb  genommen  ist.  Der 
nung  aufhört,  fallen  sie  ab.  Die  Praxis  oberste  Leiter  dieser  kräftig  aufstrebenden 
hat  bereits  den  Beweis  erbracht,  dass  Elektrizitätsgesellschaft,  Herr  Professor 
das  infolge  warmer  Witterung  oder  durch  Salomon,  erläuterte  an  Hand  der  ausge- 
Dehnutig  vorkommende  Schlaffwerden  der  j stellten  Pläne  die  gesummte  Anlage  und 
Leitung  kein  Auseinanderfallen  verur-  | die  Wahl  des  Drehstromsystems,  darauf 
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wurde  unter  seiner  Führung  da»  Werk  in 
allen  Theilen  besichtigt.  Die  Besucher 
sprachen  sich  hochbefriedigt  aus  über  die 
zweckmässige  und  bis  in  die  Einzelheiten 
genau  durchdachte  Disposition  der  Anlage, 
die  ganze  Art  der  Ausführung  und  nament- 
lich auch  Uber  die  filr  die  Arbeiter  ge- 
troffenen Sicherheitsvorrichtungen.  Der 
grosse  Maschinensaal  mit  seiner  Gallorie 
macht  den  denkbar  günstigsten  Eindruck. 

ln  diesem  60  m langen  und  20  m breiten 
Maschinenhause,  das  mit  einem  Schiefer- 
dach auf  eiserner  Dachkonstruktion  ahge- 
deekt  ist,  sind  drei  Dampfdynamomaschinen 
aufgcstellt,  und  zwar  eine  kleinere  für  120 
bis  160  I’S  und  zwei  grossere  für  260  bis 
300  PS  eff.  Die  Maschinen  arbeiten  normal 
mit  90  Umdrehungen  in  der  Minute,  das 
Schwungrad  der  Dampfmaschine  ist  gleich- 
zeitig als  Magnetrad  der  Dynamomaschine 
ausgebildet.  Der  empfindlichste  Theil  der 
Dynamomaschine,  der  Anker,  steht  daher 
fest  und  ist  ausserordentlich  betriebssicher 
gebaut.  Siltnmtlicho  Dynamomaschinen  er- 
zeugen Drehstrom  mit  2500  Volt  Spannung 
bei  100  PolwcchseJn  in  der  Sekunde,  und 
zwar  ist  jedes  Aggregat  nochmals  mit  einer 
kleinen  Gleichstrom-Erregermaschinc  direkt 
gekuppelt.  Der  Kupplungsflansch  ist  so 
angeordnet,  dass  die  kleinen  Enregerma- 
schinen  leicht  durch  grössere  Maschinen, 
welche  später  für  den  Betrieb  elektrischer 
Bahnen  aufgcstellt  werden  sollen,  ersetzt 
werden  können.  Hierauf  ist  auch  bei  Auf- 
stellung der  Maschinen  derart  Rücksicht 
genommen,  dass  vorläufig  die  Entfernung 
zweier  Dynamos  reichlich  bemessen  er- 
scheint Der  von  den  Dynamomaschinen 
erzeugte  Strom  wird  einer  Schalttafel  zu- 
geführt, welche  aus  Marmor  mit  eleganter 
Eichenhnlzumrahmung  bestellt.  Uober  der 
Schalttafel  befindet  sich  eine  Gallerte,  von 
welcher  aus  das  Maschinenbaus  bequem 
übersehen  werden  kann.  Von  der  Gallerte 
führt  eine  Verbindungsthür  nach  der  Rohr- 
gallcrie  des  Kesselhauses,  ausserdem  sind 
von  hier  die  Betriebsbttrcaus  zugänglich. 
Zwei  starke  unterirdische  Kabel  führen  den 
gesummten  erzeugten  Strom  nach  der 
Stadt  wo  im  Zentrum  des  Beleuchtungs- 
gebietes 61  Transformatoren  in  Litfassäulen 
untergebracht  sind.  Diese  Transformatoren 
bringen  den  hochgespannten  Drehstrom 
auf  ungefährliche  Niederspannung  (110  Volt) 
herab.  Die  Litfassäulen  sind  aus  Eisen- 
blech und  zum  Theil  in  eleganter  Form  aus- 
geftthrt.  Sie  enthalten  ausser  einem  oder 
mehreren  Umsetzern  noch  mehrere  Schalt- 
tafeln für  Hoch-  und  Niederspannung, 


worauf  Sicherungen  zur  bequemen  Tren- 
nung des  in  sich  geschlossenen  Verthei- 
lungsnetzcs  angebracht  sind.  Zur  Aufstel- 
lung kamen  Transformatoren  mit  Leistun- 
gen von  5000  bis  20000  Watt. 

Die  Stromvertheilung  geschieht  zur  Zeit 
durch  16  km  Hochspannungskabel  mit 
Gummi-Isolation,  etwa  28  km  Niederspan- 
nungskabel  mit  Faser-Isolation ; insgesatnmt 
über  60  km  Länge.  Die  aufgeworfene 
Grabcnlänge  beträgt  etwa  30  km.  Wo  die 
Kabel  Strassen  kreuzen,  liegen  sie  in  Röh- 
ren von  200  mm  Weite,  in  welche  später 
bei  Erweiterungen  leicht  noch  weitere  Ka- 
bel ohne  Störung  des  Verkehrs  eingezogen 
werden  können. 

Vom  Zentrum  des  Beleuchtungsgebietes 
führt  ein  besonderes  Prüfdrahtkabel  nach 
derZentralo  zurück, und  es  kann  durch  dieses 
die  Netzspannung  unabhängig  von  der  je- 
weiligen Belastung  und  von  dem  jeweilig 
stattfindenden  Spannungsveriustc  constant 
gehalten  werden.  Die  Dampfmaschinen 
sind  in  Tandem-Anordnung  in  liegender 
Ausführung  von  der  Firma  Maschinen- 
fabrik Augsburg  geliefert,  und  es  haben 
beide  Zylinder  Ventilsteuerung.  Im  Ma- 
schinenhause ist  ein  Laufkrahn  von  einer 
Tragfähigkeit  von  20000  kg  zur  Montage 
der  Dampf-  und  Dynamomaschinen  ange- 
bracht. Der  Dampf  für  vorstehend  aufgc- 
lährte  Maschinen  wird  in  vier  Röhren- 
kesseln für  9 Atm.  Ucberdruck  mit  je 
200  qm  Röbren-Ileizfläche  erzeugt,  die 
Speisung  der  Kessel  erfolgt  durch  zwei 
Worthiugton- Dampf-Speisepumpen  für  je 
35  cbm  stündliche  Leistung,  die  in  einem 
vom  Kesselhaus  durch  einen  Glasabschluss 
getrennten  Raunte  aufgcstellt  sind.  Zur 
leichteren  Entfernung  der  Schlacke  aus 
dem  Kesselhause  ist  ein  Schlackenaufzug 
vorgesehen  für  600  kg  Nutzlast.  Die 
Schlacken  können  durch  einen  Wagen,  der 
in  Gleisen  läuft,  durch  einen  unterirdischen 
Gang  bequem  auf  ihren  Lagerplatz  gebracht 
werden. 

Da  die  Dampfmaschinen  später  mit 
Kondensation  arbeiten  sollen,  ist  ein  Gra- 
dirwerk  aufgestellt,  weil  auf  dem  Grund- 
stück nicht  Wasser  genug  hierzu  zur  Ver- 
fügung stand.  Die  Gradirwerkpumpcn  wer- 
den durch  Elektromotoren  nngotrieben  und 
leisten  die  Stunde  520  cbm. 

Nach  kurzem  Imbiss,  bei  welchem  Herr 
Direktor  Rötelmann  - Darmstadt  den  Dank 
der  Besucher  an  die  Elektrizitätsgesellschaft 
Lahmeyer  aussprach,  fuhr  man  mit  bereit- 
stehenden Wagen  zur  Station  der  Nero- 
bcrgbalm,  um  von  hier  aus  die  gemeiu- 
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sattle  Fahrt  mit  der  Drahtseil-Zahnradbahn 
(Wasserbetrieb)  auf  den  Neroberg  anzu- 
(reten.  Während  dieser  Fahrt  wurde  unter- 
wegs ungehalten  und  durch  Herrn  Dr.  Victor  j 
ein  wohlgelungener  Versuch  mit  einem 
(liegenden  Fernsprecher  vorgeführt.  Die 
eigentliche  Fachversammlung  begann  im 
grossen  Saale  de«  Nerobergrestaurants 
gegen  10  Uhr,  und  zwar  unter  Vorsitz  des 
Herrn  Rötelmann.  Derselbe  begrüsste 
zunächst  die  Erschienenen  und  machte  die 
seit  der  letzten  Versammlung  eingetretenen 
Veränderungen  im  Mitgliederbestände  der 
freien  Vereinigung  bekannt.  Sodann  wird 
in  die  Tagesordnung  eingetreten. 

Punkt  1 der  Tagesordnung. 

Wie  sollen  die  Kosten  des  elektrischen  Be- 
triebes für  das  gefahrene  Wagenkilometer 
berechnet  werden,  behufs  Kostenvergleichs 
zwischen  Bahnen  in  ebenen  und  koupirten 
Terrains?  Bollen  die  Anhängewagenkilo- 
meter voll  oder  mit  welchem  Bruchtheil  in 
Ansatz  kommen? 

Der  Referent,  Herr  Direktor  Lipkcn- 
Stuttgart,  führte  etwa  folgendes  aus: 

„Anlässlich  der  Bekanntgabe  unserer 
1897  er  Betriebsergebnisse  im  Sclioosse  der 
Verwaltung  wurde,  da  sich  trotz  einer  Mehr- 
einnahme die  überraschende,  auch  bei  an- 
deren Bahnen  zu  Tage  getretene  Thatsaehe 
ergab,  dass  das  Erträgniss  hinter  dem- 
jenigen des  Vorjahres  zurückblieb,  u.  a. 
behauptet,  unser  Betrieb  sei  der  theuerste 
und  zeige  die  geringste  Einnahme  gegen 
die  übrigen  bekannten  Bahnen.  Nach  Ein- 
gang der  Jahresberichte  haben  wir  nun 
versucht,  aus  denselben  die  entsprechenden 
Zahlen  zu  erheben,  allein  unsere  Bemühun- 
gen hatten  deshalh  kein  erschöpfendes 
Resultat,  weil  die  den  Jahresberichten  an- 
geschlossenen  Tabellen  u.  s.  w.  nicht  nach 
denselben  Grundsätzen  aufgestellt  sind. 
Wir  glauben  deshalb,  es  solle  die  Vereini- 
gung dahin  wirken,  dass  die  Berechnungen 
der  Kosten  des  Betriebs  (ohne  Abschrei- 
bungen und  Rücklagen)  in  den  Berichten 
kurz  bemerkt  und  dabei  die  Stromkosten 
speziell  aufgeführt  werden,  da  die  letzteren 
sehr  varilren. 

Weiter  wäre  noch  darüber  sich  schlüssig 
zu  machen,  in  welcher  Weise  die  Anhüngc- 
wagenkilometer  zur  Berechnung  der  Kosten 
beigezogen  werden  sollen.  Während  wir 
in  Stuttgart  dieselben  mit  zwei  Dritteln  be- 
rechnen und  die  Verwaltung  Barmen-Elber- 
feld solche  mit  einem  Drittel  in  Ansatz  bringt. 


berechnet  Hamburg  hierfür  nichts;  je  nach- 
dem nun  dieser  Satz  festgelegt  ist,  wird 
sich  der  Aufwand  zu  vertheilen  haben. 

Als  Vergleichszahlen  sind,  soweit  sie 
aus  den  Berichten  zu  erheben  waren,  an- 
zuführen: 

1.  Betriebsausgaben  für  daB  Wagen- 
kilometer. 

a)  Stuttgart  ohne  Abschreibungen  26,91  l*f, 

b)  Stuttgart  mit  Abschreibungen 

und  Rücklagen 38,98  „ , 

c)  Aachen  ohne  Abschreibungen  . 26.9  „ . 

d)  Deutsche  Strasscnbahn,  Dresden, 

ohne  Abschreibungen  . . . 30,06  „ , 

e)  Deutsche  Strasse  »bahn,  Dresden, 

mit  Abschreibungen  ....  36,06  „ . 
0 Remscheid  ohneAbschreibungcn  30,39  „ . 

Die  Slromkusten  für  das  Wagenkilo- 
meter betragen  in  Stuttgart  7,28  Pf,  in 
Remscheid  5,11  Pf. 

II.  Einnahmen  für  das  Wagenkilo- 
meter. 

a)  Stuttgart  ....  41,91  Pf, 

b)  Remscheid  ....  44,6  „ , 

c)  Dresden 44  „ , 

d)  Aachen 86,3  „ . 

III.  Verhältniss  der  Ausgaben  zu  den 
Einnahmen. 


a)  Stuttgart  . . . . 

58,69  %, 

b)  Hannover  . . . . 

63.792  •/„ 

c)  Aachen 

66.03  %. 

d)  Dresden  . . . . 

63,05  %, 

e)  Leipzig 

58,00  %- 

tj  Barmen-Elberfeld  . 

66,07  ♦/* 

g)  Nürnberg  . . . . 

62.9  %. 

Der  Werth  eines  eingehenden  Meinungs- 
austausches über  diese  Materie  dürfte  wohl 
nicht  weiter  zu  begründen  sein;  denn  nur 
nach  denselben  Grundsätzen  aufgestellte 
Vergleichungen  ermöglichen  den  Verwal- 
tungen. die  Kosten  der  einzelnen  Betriebs- 
zweige dahin  zu  kontroliren,  ob  dieselben 
im  richtigen  Vci  hältnisse  zu  dem  Aufwande 
in  anderen  Städten  stehen.  Meine  Bitte 
geht  dahin,  es  mögen  die  Herren  Kollegen 
ihre  Meinung  in  zustimmendem  Sinne 
äussern  und  eventuell  ein  Mitglied,  'welches 
in  Betrieben  mit  verschiedenen  Verhält- 
j uissen  thätig  ist,  bitten,  seine  Erfahrungen 
ilureh  Ausarbeitung  eine«  Schemas  tms 
Allen  nutzbar  zu  machen.“ 

ln  der  Diskussion  bemerkt  zunächst 
Direktor  Kötclmann-Darmstadt,  dass  diese 
wichtige  Angelegenheit  wohl  am  zweck- 
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massigsten  vom  Hauptverein  bearbeitet  reu  Gemeinden  durch  den  Vorgang  der 
werde,  welchem  die  einzelnen  Verwaltun-  grossen  Städte  in  hohem  Grade,  angespornt 
gen  gerne  das  nöthige  Material  zur  Verfii-  ist.  Bei  dieser  Sachlage  werde  der  Bau 
gung  stellen  würden.  Dr.  Kollmanu-Frank-  neuer  und  der  Ausbau  bestehender  Vor- 
furt  a.  M.  ist  der  Ansicht,  dass  behufs  Ge-  ortsbahnen  ausserordentlich  verzögert  und 
winnung  einer  gleichartigen  Grundlage  der  viel  schwieriger  als  vor  Erlass  des  Klein- 
Betriebskosten-Berechnung  zunächst  erfor-  balingesetzes.  Den  privaten  Unternehmern 
derlich  sei,  den  für  jede  einzelne  Balinunter-  aber  werde  es  durch  das  Vorgehen  der 
nchmung  erforderlichen  durchschnittlichen  grossen  Städte  ganz  unmöglich  gemacht, 
Stromverbrauch  für  das  geleistete  Wagen-  sich  mit  dem  Bau  von  aussichtsreichen 
kilometer  bezw.  für  das  Tonnenkilometer  Vorortsbahnen  zu  belassen,  so  dass  sich 
(bei  gleichzeitiger  Angabe  des  durchschnitt-  auch  das  Fernbleiben  von  weiter  ins  Land 
lieben  Wagengewichts)  festzustellen  und  zu-  gehenden,  zunächst  nicht  rentablen  Klein- 
gleich die  Selbstkosten  oder  den  Ankaufs-  bahnen  erkläre  Referent  ist  der  Meinung, 
preis  des  Stromes  anzugeben.  In  dieser  man  solle  durch  Vermittlung  des  Haupt- 
Ziffer  des  Stromverbrauchs  würde  der  Ein-  Vereins  sich  mit  einer  motivirten  Eingabe 
liuss  des  Bahnterrains,  des  Schienensystems,  an  die  gesetzgebenden  Körperschaften  wie 
der  Wagenkonstruktion  u.  s.  w.  deutlieh  zu  auch  an  die  Regierung  wenden,  damit  den 
erkennen  sein.  Die  übrigen  Posten  der  schädlichen  Kommunalisirungsbestrebun- 
Betriebskosten-Berechnung  seien  meistens  gen  ein  Ende  gemacht  werde,  welche  immer 
direkt  vergleichbar.  Direktor  v.  Pirch-  nur  da  auftreten,  wo  durch  das  Privatkapi- 
Elberfeld  theilt  mit,  dass  man  dort  nach  tal  und  dessen  Risiko  der  Boden  für  ren- 
denvon  der  Union  Elektrizitäts-Gesellschaft  table  Bahnanlagen  vorbereitet  worden  ist. 
gemachten  Angaben  für  die  Anhängewagen  Dem  System  der  Plusmacherei  tn  den 
(frühere  Pferdebahnwagen)  ein  Drittel  des  Gressstädten  müsse  im  Öffentlichen  Ver- 
Stromverbrauchs  der  Motorwagen  rechne  kehrsinteressc  ein  Ziel  gesetzt  werden 
und  dass  man  nach  den  mittels  AVattzähler  . DirektorKrüger- Hannoverweist  aus  seiner 
gemachten  Versuchen  mit  diesem  Bruch-  Erfahrung  auf  die  sehr  verschiedenartige 
theil  in  Elberfeld  reichlich  auskomme.  Die  Stellungnahme  der  Regierungspräsidenten 
Versammlung  beschliesst,  den  Hauptverein  in  Preussen  gegenüber  dem  Kleinbahn- 
um  Bearbeitung  der  wichtigen  Frage  zu  wesen  überhaupt  und  dem  Verkehrswesen 
ersuchen.  in  grösseren  Städten  insbesondere  hin.  Es 

sei  nirgendwo  Einheitlichkeit  zu  linden,  die 
Punkt  2 der  Tagesordnung.  wichtigsten  Fragen  würden  lediglich  nach 


Neuere  Vorgänge  bei  kommunalen 
Trambahnbetrieben,  z.  B.  die  Bestre- 
bungen in  Cöln  und  Frankfurt  a.  M. 

Der  Referent.  Dr.  K oll  mann- Frank- 
furt a.  M.,  führt  aus,  dass  in  neuester  Zeit 
verschiedene  grössere  Städte  bestrebt  seien, 
ausser  den  in  ihrer  Gemarkung  belegonen 
Strassenbahnen  auch  die  Vorortsbahnen 
ihrer  Wirthschaftsgebiete  behufs  finanzieller 
Ausbeutung  an  sich  zu  bringen  und  sich  I 
damit  zum  Herrn  des  gesammten  örtlichen 
Verkehrs  zu  machen.  Nach  dem  Klein- 
bahngesetz  aber  sind  diese  der  Entwicklung 
iles  Verkehrswesens  jedenfalls  nicht  nütz- 
lichen Bestrebungen  nur  dann  durchführ- 
bar, wenn  die  betreffenden  Städte  tnit  den 
in  Betracht  kommenden  Stadt-  und  Land- 
gemeinden eine  Bau-  und  Betriebsgemein- 
schaft bilden,  wobei  sehr  grosse  Schwierig- 
keiten  bezüglich  des  Ausgleichs  der  Inter- 
essen der  verschiedenen  Gemeinden  ent- 
stehen, da  die  grossen  Städte  den  Rahm 
von  der  Milch  abschöpfen  möchten  und  j 


der  persönlichen  Auffassung  der  betreffen- 
den Dezernenten  entschieden.  Um  so  mehr 
sei  es  geboten,  dass  unser  Hauptverein  als 
Vertreter  aller  gemeinsamen  Interessen  mit 
aller  Entschiedenheit  vorgehe,  das  unbe- 
dingte Zusammenhalten  aller  Verwaltungen 
müsse  schliesslich  Erfolg  haben.  Direktor 
v.  Pirch  -Elberfeld  weist  auf  die  Thatsache 
hin,  dass  Herr  Dr.  Böttinger-Elberfeld,  Mit- 
glied des  preussischen  Abgeordnetenhauses, 
kürzlich  Mitglied  des  Hanptvereins  gewor- 
den sei  und  dass  man  in  diesem  Herrn 
wohl  einen  Fürsprecher  unserer  Bestrebun- 
gen finden  werde.  (Beifall.)  Direktor 
Rötclraunn-Darinstädt  ist  der  Ansicht, 
dass  die  Kommunalisirungshestrcbungen 
der  grossen  Städte  sehr  wesentlich  durch 
den  heftigen  und  ganz  unnöthigen  Kon- 
kurrenzkampf unter  den  Privatunterneh- 
mern gefördert  werden.  Diesem  unsinni- 
gen Konkurrenzkämpfe  müsse  vor  allen 
Dingen  entgegengewirkt  werden,  zumal 
so  viel  Neid  und  Missgunst  gegen  erfolg- 
reiche private  Bahnunternehmungen  sich 


andererseits  die  Begehrlichkeit  der  kleine-  zeige.  Direktor  Krüger- Hannover  bezieht 
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sich  anf  die  ausserordentlich  starke  Be- 
lastung der  Strassenbahn  - Unternehmer 
durch  die  Stadt  Dresden.  Er  empfiehlt 
jedenfalls  die  Abfassung  einer  Denk- 
schrift für  die  gesetzgebenden  Körper- 
schaften. Direktor  Prins-Oberrad  berichtet 
über  einen  Fall  aus  seiner  Praxis,  in  wel- 
chem seitens  eines  Bahnkonsortiums  von 
der  Stadt  Offenbach  verlangt  wurde,  der 
elektrischen  Bahn  Offenbach — Frankfurt  die 
unbegrenzte  Mitbenutzung  ihrer  Gleise  auf- 
zulegcn.  Durch  derartige  Konkurrenz- 
manöver könne  die  Situation  der  Privat- 
unternehmer nur  erheblich  verschlechtert 
werden.  Direktor  Krüger-Hannover  weist 
noch  auf  ganz  ungewöhnliche  Anforderun- 
gen hin,  die  an  seine  Verwaltung  bezüglich 
der  Ausarbeitung  der  Bahnpläne  gestellt 
wurden,  und  zwar  wegen  Brücken,  Ueber- 
güngen  u.  s.  w.,  welche  zu  der  eigentlichen 
Bahnanlage  keine  Beziehung  haben.  Durch 
solche  ungerechtfertigten  Anforderungen 
seien  erhebliche  Verzögerungen  herbeige- 
führt worden.  Direktor  Drilger-Cöln  be- 
richtet über  den  Prozess  der  dortigen 
Strassenbahn-Gesellschaft  mit  der  Stadt 
Cöln,  welche  letztere  von  der  Strassenbahn- 
Gesellschaft  verlangt  hatte,  sie  solle  einen 
Theil  ihrer  Linien  verlegen,  damit  die  Stadt 
Cöln  ihrerseits  neue  Konkurrenzlinien  an 
diese  Stelle  legen  könne.  Nachdem  die 
erste  Instanz  zu  Gunsten  der  Stadt  Cöln 
entschieden,  hat  in  der  zweiten  und 
dritten  Instanz  die  Strassenbahn-Gesell- 
schaft  obgesiegt,  indem  diese  beiden  In- 
stanzen erkannt  haben,  dass  durch  die  an 
die  Stadt  Cöln  zu  zahlenden  Abgaben  das 
Monopol  der  Strasscnbahn-Gesellschaft  fest- 
gelegt sei.  Diese  Mittheilung  wird  von  der 
Versammlung  mit  lebhaftem  Interesse  ent- 
gegengenommen und  von  anderer  Seite, 
noch  darauf  hingewiesen,  wie  nothwendig 
es  sei,  dass  auch  die  im  Kleinbahngesetz 
geschaffenen  Instanzen  der  Selbstverwal- 
tung durch  die  ordentlichen  Gerichte  er- 
setzt werden.  Die  Versammlung  bc- 
schliesst  nach  dem  Vorschlag  des  Refe- 
renten, den  Hauptverein  um  Ausarbei- 
tung einer  Eingabe  betreffs  der  Kommunali- 
sirungsbestrebungen  der  grösseren  Städte 
zu  ersuchen. 

Punkt  8 der  Tagesordnung. 

In  unserem  Betriebe  haben  verschiedene 
Bedienstete  angeblich  bei  Bedienung  der 
Handbremse  Bruchschaden  erlitten;  sind 
anderwärts  aus  gleicher  Ursache  auch 
solche  Unfälle  eingetreten? 


Der  Referent,  Direktor  Lipken  - Stutt- 
gart, führt  etwa  folgendes  aus: 

„In  unserem  Betriebe  sind  drei  Wagen- 
führer zu  Schaden  gekommen,  indem  die- 
selben beim  starken  Bremsen  im  Gefälle 
„Bruchschäden“  erlitten  haben.  Wir  haben 
: diese  Unfälle  bei  der  Benifsgenossenschaft 
zwar  angemeldet,  denselben  aber  keine 
' weitere  Folge  gegeben,  da  die  Brüche  sich 
| durch  gewöhnliche  Bruchbänder  zurück- 
i halten  lassen. 

Um  nun  darüber  aufgeklärt  zu  werden, 
ob  ein  beim  Bremsen  entstandener  Bruch- 
schaden ein  entschädigungspflichtiger  Un- 
fall im  Sinne  der  reichsversicherungsamt- 
lichen Voraussetzungen  ist  (AmtL  Naehr. 

1892.  S.  282),  welche  darauf  hinausgehen, 
dass  ein  Bruchschaden  durch  schwere 
körperliche,  über  den  Rahmen  der  gewöhn- 
lichen Betriebsarbeit  hinausgehende  An- 
strengung entstanden  sein  muss,  haben  wir 
unsere  drei  Kassenärzte  zu  einem  Gut- 
achten aufgefordert,  welches  einstimmig 
dahin  lautet,  dass  die  Kraftanstrengung 
beim  Bremsen  keine  solche  ist,  die  einen 
Bruch  herbeiführt,  wenn  derselbe  nicht 
durch  weiten  Leistenkanal  vorbereitet  ist. 

Es  wäre  mir  angenehm  zu  erfahren,  ob 
auch  anderwärts  solche  Schäden  entstanden 
sind  und  wie  dieselben  von  der  Berufs- 
genossenschaft behandelt  wurden.“ 

ln  der  Besprechung  theilt  Direktor 
Kötelmann  Dannstadt  mit,  dass  die  Privat- 
hahngenossenschaft Bruchschäden  als  Un- 
fallschäden  anerkenne  und  eine  lOpro- 
zentige  Rente  gewähre.  Es  habe  sich 
übrigens  hernusgestellt,  dass  ein  sehrgrosser 
Theil  der  Strassenbahiibcdiensteten  mit  An- 
lage zum  Bruch  behaftet  sei.  Direktor 
Rust-Wiesbaden  berichtot,  dass  in  seinem 
Betriebe  auch  ein  angeblich  durch  Bremsen 
herbeigeführter  Bruchschaden  vorgekom- 
men sei.  Durch  das  fortgesetzte  Treten 
der  Fussglocke  mit  dem  rechten  Fass  seien 
mehrfach  Hodenentzündungcn  veranlasst 
worden.  Nach  Mittheilungen  der  Herren 
Dräger  und  Lipken  beurtheilcn  die  Unfall- 
schiedsgerichte in  Ludwigshafen  und  Cöln 
die  Bruchschäden  je  nach  Lage  des  Falles, 
sie  weisen  aber  Entschädigungsansprüche 
ab,  sobald  nochgewiesen  ist,  dass  Anlage 
zum  Bruch  vorhanden  war. 

Punkt  4 der  Tagesordnung. 

Das  Signalwcsen  (akustische  Signale) 
beim  Strassenbahnbetrieb. 

Dieser  Punkt  wird  nur  kurz  behandelt, 
da  der  Referent,  Direktor  Rust-Wiesbaden, 
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wegen  Zeitmangel  sein  Material  nicht  voll- 
ständig hat  beibringen  können.  Direktor 
v.  Pirch-Elberfeld  theilt  mit,  dass  in  seinem 
Betriebe  der  Schaffner  des  Anhftngcwagens 
dem  Schaffner  des  Motorwagens  ein  Pfeifcn- 
signal  für  die  Abfahrt  giebt.  Hierdurch 
wollen  einzelne  Fahrgäste  belästigt  worden 
sein.  Direktor  Krüger-Hannover  berichtet, 
dass  die  Behörde  neuerdings  das  elek- 
trische Glockensignal  für  den  Anhänge- 
wagen vorgeschrieben  habe.  Direktor 
Rötelmann-Darinstadt  erklärt,  dass  das  in 
Essen  eingeführte  elektrische  Klingelsignal 
sich  nicht  bewährt  habe  und  wieder  be- 
seitigt worden  sei.  Seitdem  giebt  der 
Schaffner  des  Anhängewagens  ein  Pfeifen- 
Signal,  während  der  Schaffner  des  Motor- 
wagens dem  Wagenführer  das  „Fertig“ 
zuruft,  ln  der  weiteren  Diskussion  wird 
darauf  hingewieson,  dass  wegen  der  krimi- 
nellen Verantwortlichkeit  der  Wagenführer 
es  unmöglich  sei,  denselben  spezielle  Vor- 
schriften über  die  Häufigkeit  des  Signal- 
gebens während  der  Fahrt  zu  machen.  Die 
Erfahrung  lehre,  dass  neu  eingestellte 
Wagenführer  viel  mehr  läuten  als  ältere 
eingefahrene  Leute,  welche  die  Verhält- 
nisse ihrer  Strecke  und  des  Fuhrverkehrs 
genau  kennen.  Dr.  Kollmann-Frankfurt  a.  M. 
schlägt  vor,  Versuche  mit  einem  Schall- 
trichter für  die  Signalglocken  zu  machen, 
um  den  Glockenschall  ganz  vorzugsweise 
in  die  Gleisrichtung  zu  bringen.  Derselbe 
Redner  weist  im  Anschluss  an  die  Reichs- 
tagsverhaudlung  vor  14  Tagen  darauf  hin,  j 
dass  eine  Aenderung  der  kriminellen  Ver-  . 
antwortlichkeit  der  Fuhrleute  gegenüber 
den  elektrischen  Bahnen  für  diese  letzteren 
in  hohem  Grade  gefährlich  sei  und  ersucht 
die  Versammlung,  den  Hauptverein  um 
schleuniges  Vorgehen  in  dieser  wichtigen 
Sache  zu  ersuchen.  Direktor  Klisserath- 
Gelsenkirchen  theilt  mit,  dass  die  dortige 
Fuhrherrenvereinigung  beim  Eisenbahn- 
minister  beantragt  habe,  die  elektrischen 
8trassenhahncn  unter  das  Eisenbahngesetz 
von  1838  zu  stellen,  offenbar  in  Hinsicht 
der  Sachbeschädigung.  Diese  Petition  sei 
von  dem  Minister  den  betheiligten  Gemein- 
den zur  Begutachtung  vorgelegt  und  von 
diesem  befürwortet  worden.  Die  weitere 
Besprechung  des  Punktes  4 wird  auf  die 
nächste  Sitzung  verschoben. 

Pnnht  6 der  Tagesordnung. 

Sind  anderwärts  Arbeiterwagen  eingeführt, 
welche  von  Jedermann  gegen  ennässigten 
Fahrpreis  benutzt  werden  können  oder  ge- 


messen Arbeiter  allein  (auf  Wochenbillets) 
billige  Fahrt  in  jedem  oder  nur  in  be- 
stimmten Wagen? 

Der  Referent,  Direktor  Lipken-Stutt- 
gart,  berichtet  etwa  folgendes: 

„Auf  Veranlassung  unseres  Stadtvor- 
standes wurde  bei  uns  vor  einigen  Jahren 
die  Einrichtung  von  Arbeiterzügen  zum 
halben  Fahrpreis  angeregt,  und  da  dieses 
Verlangen  keine  Gegenliebe  fand,  in  neue- 
ster Zeit  die  Ausgabe  von  Arbeiterkarten 
zum  Preise  von  5 Pf  für  jede  Fahrt  mit 
Umsteigen  gefordert,  „wie  dies  in  an- 
deren Städten  der  Fall  sei“.  Wir  haben 
von  Cöln,  welche  Stadt  namentlich  genannt 
wurde,  die  Mittheilung  erhalten,  dass  dort 
keine  Arbeiterkarten  ansgegeben  werden 
und  aus  den  Jahresberichten  ersehen,  dass 
bei  der  Deutschen  StrassenbahngesellBchnft 
in  Dresden  Wochenkarten,  ähnlich  den 
W bebenkarten  der  Staatsbuhnen,  zum  Ver- 
kaufe kommen.  Um  dem  Stadtvorstande 
in  geeigneter  Weise  Mittheilung  machen 
I zu  können,  bitte  ich  die  Herren  Kollegen 
um  Auskunft,  ob  in  ihren  Betrieben  „Ar- 
beiterkarten“ zur  Ausgabe  gelangen  und 
eventl.  zu  welchem  Preise  und  unter  wel- 
I eiten  Bedingungen.“ 

In  der  Besprechung  theilt  Direktor 
v.  I*irch-Elberfeld  mit,  dass  auf  der  städti- 
schen elektrischen  Strassenbahn  in  Bannen, 
wo  im  übrigen  das  Zahlkastcnsystcm  mit 
10  Pfennigtarif  bestehe,  nturgens  während 
einiger  Stunden  und  zur  Mittagszeit  wäh- 
rend einer  Stunde  sämmtliche  Fahrgäste 
nur  5 Pf  für  die  Fahrt,  jedoch  ohne  Be- 
rechtigung zum  Umsteigen,  zahlen.  Die 
bezüglichen  Strecken  haben  eine  Länge 
von  2,5  und  3 km.  Direktor  Krflger-Han- 
nover  berichtet,  dass  in  seinem  Betriebe 
drei  verschiedene  Preisermässigungen  be- 
willigt werden,  nämlich  an  Unternehmer 
für  deren  Arbeiter  gegen  besondere  Karten, 
ferner  in  Form  von  Wochenkarten  nach 
Art  dieser  Einrichtung  auf  den  Staatsbah- 
nen, was  sich  sehr  gut  bewähre,  endlich 
werden  auf  einzelnen  Strecken  zu  gewissen 
Zeiten  Arbeiterzüge  zum  Tarifsatz  von 
5 Pf  für  all«:  Fahrgäste  gefahren.  Direktor 
Gunderloch-Elberfeld  erwähnt  die  Grund- 
züge lies  für  die  Belgischen  Kleinbahnen 
in  Aussicht  genommenen  Tarifs,  nämlich 
bei  einzelner  Fahrt  4 1’f  für  das  Kilometer, 
bei  Dauerkarten  3 Pf  und  hei  Arbeiter- 
wochenkarten 2 Pf.  Direktor  Rötelmann- 
Darmstadt  hält  bei  Vorortsbahnen  die  Aus- 
gabe von  Arbeiterwochenkarten  zu  belie- 
biger Benutzung  für  zweckmässig.  Eine 
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wirksame  Kontrolle  dieses  Verkehre  sei 
kaum  möglich.  Man  müsse  auch  die  Kate- 
gorie der  Arbeiter  in  solchen  Füllen  er- 
heblich ausdehnen,  so  z.  B.  auf  Schreiber, 
Näherinnen  und  viele  andere  Berufsarten. 
Besondere.  Arbeiterfahrscheine  seien  nicht 
empfehlenswert!].  Ingenieur  Fehner-Darm- 
stadt  theilt  mit,  dass  man  durch  die  oben- 
erwähnte Einrichtung  auf  der  elektrischen 
Hahn  in  Barmen  zuerst  eine  bessere  Aus- 
nutzung der  Frühwagen  bezweckt  habe. 
Direktor  v.  Pirch-Elberfeld  berichtet,  dass 
kürzlich  In  diesem  Betriebe  der  frühere 
6 - Minutenverkehr  auf  10  - Minutenverkehr 
reduzirt  worden  sei,  die  Stadt  Barmen 
habe  also  jedenfalls  ungünstige  finanzielle 
Erfahrungen  gemacht.  Dr.  Kollmann-Frank- 
furt  erklärt  es  für  eine  besondere  Aufgabe 
der  kommunalen  Strassenbahnbetriebe.  mit 
erheblichen  Tarifermüssigungen  für  Arbeiter 
aller  Art  voranzugehen;  man  werde  hieran 
erkennen,  inwieweit  die  sozialpolitischen 
Versprechungen  praktischen  Werth  haben. 

Nachdem  Punkt  6,  Besprechung  der  | 
Bremsfrage,  wegen  der  vorgeschrittenen 
Zeit  von  der  Tagesordnung  abgesetzt  war, 
folgt 

Punkt  7 der  Tagesordnung. 

Die  „Telephonie  im  Kleinbalmwesen“,  ver-  ' 
bunden  mit  praktischen  Vorführungen  und 
einer  kleinen  Ausstellung,  sowie  Mittheilung 
Uber  eine  neuere  Erttndung  auf  dem  Ge-  ' 
biete  lies  Telephonschutzes  (Patent  Böhm), 
ebenfalls  mit  praktischer  Vorführung  und 
Erläuterung. 

Der  Vortrag  des  Herrn  Dr.  Victor  tindet 
sich  an  anderer  Stelle  dieser  Nummer.  Im 
Anschluss  an  den  sehr  beifällig  aufgenom- 
menen Vortrag  berichtet  Direktor  Lipken- 
Stuttgart  über  Versuche,  welche  in  den 
letzten  Tagen  seitens  der  Postbehörde  in 
Stuttgart  gemacht  worden  sind,  um  die  , 
Sicherung  der  Telephone  gegen  die.  Berüh- 
rung der  Femsprechleitnngen  mit  der  Ar- 
beitsleitung der  Strassenbahn  zu  prüfen. 
Die  in  Württemberg  allgemein  angewendete  . 
Sicherung  (.Metallspirale  in  Glasröhren)  hat 
sich  bei  diesen  Versuchen  sehr  gut  be- 
währt, und  sogar  auch  beim  gleichzeitigen 
Abschneiden  eines  Bündels  von  7 Tclepbon- 
drähten,  welche  gleichzeitig  auf  die  Kon-  I 
taktlcitung  Heien.  Redner  zeigt  die  betref-  1 
f'enden  Sicherungen  vor,  deren  Metall  nicht 
verdampft  und  deshalb  den  Strom  mit 
Sicherheit  unterbricht.  Direktor  Gunder-  , 
loch-Elberl'eld  erklärt,  dass  derartige  Siche-  , 


rangen  bei  statischen  Entladungen  leicht 
durchbrennen  und  bei  Gewittern  leicht 
Störungen  verursachen,  worauf  Direktor 
Lipken  erwidert,  dass  diese  Spiralsiche- 
rungen sich  seit  2 Jahren  in  Stuttgart  sehr 
gut  bewährt  haben  und  Ersetzungen  so  gut 
wie  gar  nicht  Vorkommen. 

Ausserhalb  der  Tagesordnung  fragt 
Direktor  Dräger-Cöln  an,  ob  die  Bahnver- 
waltungen  verpflichtet  seien,  in  die  Ab- 
gangszeugnisse des  Betriebspersonals  Be- 
merkungen über  die  Führung  zu  machen. 
Von  verschiedenen  Seiten  wird  festgestellt, 
dass  eine  schlechte  Führung  nur  auf  aus- 
drückliches Verlangen  des  betreffenden 
Arbeiters  bescheinigt  werden  darf,  dass  im 
ührigen  aber  die  Führungsnote  weggelassen 
werden  kann  oder  jedenfalls  so  eingerichtet 
sein  muss,  dass  sie  den  Arbeiter  für  sein 
weiteres  Fortkommen  nicht  schädigt. 

Direktor  v.  Pirch-Elberfeld  bittet,  jedem 
Protokoll  der  Sitzungen  der  freien  Vereini- 
gung der  Betriebsleiter  das  Verzeiehniss 
der  Mitglieder  beizufügen.  Wir  unserer- 
seits möchten  noch  Vorschlägen,  die  Ein- 
ladung zu  den  Versammlungen  auch  dem 
Hauptverein  in  entsprechender  Anzahl  zu- 
gehen zu  lassen,  damit  dieser  allen  Ver- 
einsverwftltungen  von  der  betreffenden 
Tagesordnung  Kenntnisg  giebt  Auf  diese 
Weise  wird  jedenfalls  mancher  nicht  direkt 
der  freien  Vereinigung  angehörige  Fach- 
genosse zur  Theilnahrae  an  den  Versamm- 
lungen veranlasst  werden.  Die  nächste 
Versammlung  soll  im  September  1898 
in  Bonn  statttinden.  Nachdem  Direktor 
v.  I’ireh-Elherfeld  dem  Vorsitzenden  den 
Dank  der  Versammlung  ausgesprochen, 
begab  sich  die  Gesellschaft  zu  dem  von 
der  Süddeutschen  Eisenbahn  - Gesellschaft 
dargebotenen  vortrefflichen  Frühstück. 
Hierauf  folgte  eine  Fahrt  mit  der  Dampf- 
strassenbahn  nach  Mosbach  und  ein  Spazier- 
gang durch  den  prachtvollen  Schlosspark. 
Um  5 Uhr  fand  das  Versammlungsdiner  im 
Kurhause  statt,  bei  welchem  trotz  der  Un- 
gunst der  Witterung  und  trotz  des  Ausfalls 
iles  Gartenfestes  bald  eine  fröhliche  Stim- 
mung Platz  griff.  Dem  Vorsitzenden  des 
Hauptvereins.  Direktor  Röhl  • Hamburg, 
wurde  eine  telegraphische  Hegrüssung  über- 
mittelt. Die  Versammlung  fand  erst  in 
später  Stunde  ihren  Abschluss.  Der  lehr- 
reich und  angenehm  verlaufene  Tag  wird 
allen  Theilnehmern  in  angenehmer  Erinne- 
rung bleiben. 
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MttgethelU  dnrch  das  PateolbQreaii  vön 

M.  Schmelz, 

Interieur  in  Aachen. 

Dis  VeretnsrerwaHöOgen  erhalten  aal  Varianzen  roo  dem 
Patentanwalt  M.  Schwei*  in  Aachen  nnentzeUItehe  Atoknnft 
über  die  n Qegenetiade.) 

J.  Weichenstollvorricbtang  für  Straßen- 
bahnen. 


Wenn  man  den  vermittels  der  Kurbel  A 
nach  links  oder  rechts  verstellbaren  Keil  B 
durch  Herunterdrücken  der  Stange  C in 
die  Ebene  der  zwischen  den  Weichenzungen 
liegenden  Stellvorrichtung  D bringt,  wird 
der  Doppelkeil  E.  welcher  mit  den  Weichen- 
zungen verbunden  ist,  nach  der  einen  oder 
anderen  Seite  verschoben  und  die  Weiche 
entsprechend  utngelegt. 


2.  Strnssi-nlatlintvngeo. Bremse 

7m  beiden  Seiten  der  Kieler  sind  Brems-  Stücken  S berühren,  so  dass 


schule-  B drehbar  aufgchüiigt,  welche  zum  Fortbewegung  de*  Wagens 


infolge  der 
die  Brems- 


Bremsen  auf  dii'  Schienen  hoiuntcrgelusscn  backen  K gegen  die  Bilder  gedrückt  wer- 
werden,  die  sie  dann  mit  den  excentrischen  den. 


:t.  Maschine  zum  Unterstopfen  der  Schn  ellen. 


Auf  dem  auf  den  Schienen  rollenden  richtuug  verstellbarer  Kähmen  lt.  welcln-r 
Wagen  W hcHndet  sieh  ein  in  der  Hohen-  den  von  dem  Motor  .1/  getriebenen  Mecha- 
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nismus  zur  Bewegung  der  Stopf  eisen  8 
trügt.  Die  an  beiden  Seiten  der  Schwelle 
arbeitenden  Stopfeisen  S können  durch 
Verstellung  des  Kniehebels  K vermittels 
des  Handhebels  II  einander  genühert  oder 
weiter  von  einander  gestellt  werden. 

4.  Sch ienenbe fest i gang. 

Die  mit  zwei  Längsrippen  auf  der 
Schwelle  eingelassene  Platte  greift  an  der  I 


einen  Seite  mit  einem  aus  derselben  aus- 
gestanzten Lappen  über  den  Schienenfuss,  J 
während  an  der  gegenüber  liegenden  Seite  ; 
ein  durch  die  Platte  gehender  Schienen-  j 
nagel  den  Schienen fuss  festhält. 


Auszüge  aus  Geschäftsberichten. 

1.  Stettiner  Strasseneisenbalm-Uesellschaft 
in  Stettin. 

Im  Berichtsjahre  1897  wurde  mit  Ausnahme 
einer  ganz  kurzen  Strecke  am  Hafen  der 
elektrische  Betrieb  auf  sämmtlichen  älteren 
und  auf  zwei  neu  genehmigten  Linien  der 
Gesellschaft  eingeführt.  Die  Frequenz  hat  sich 
mit  Einrichtung  des  elektrischen  Betriebes  und 
der  Einführung  des  10- Pfennigtarifs  mit  der 
Berechtigung  des  einmaligen  Umstcigens  be- 
deutend gesteigert.  Die  Hauptlinieu  haben 
bereits  einen  5-Minutenbetrieb  erhalten.  Der 
Ausbau  einer  etwa  8 km  langen  Linie  durch 
Grabow  steht  in  Aussicht.  Die  Betriebslange 
betrug  am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  22,45  km, 
die  gesauimte  Gleislänge  84, »o  km.  Die  Be- 
triebseinnahmen stellten  sich  auf  533  789, «5  M 
(414,682,«»  M),  wovon  auf  den  seit  Mitte  des 
Jahres  theilweisc  begonnenen  elektrischen  Be- 
trieb 219  176, » M entfallen.  Ohne  Einrectyiung 
der  Abonnenten  wurden  4 478  683  (3  291  910) 
Fahrgäste  befördert.  Geleistet  wurden  1 369  660 
(1 059  299)  Wagen  km.  Am  Anfang  des  Geschäfts- 
jahres waren  198  Pferde,  am  Schlüsse  desselben 
nur  noch  6 Pferde  vorhanden.  Die  verkauften 
Pferde  erzielten  einen  Durschnittspreis  von 
451  M.  Die  Pferde  leisteten  für  Pferd  und 
Tag  durchschnittlich  20, i km.  Der  Durch- 
schnittspreis der  Pferderation  stellte  sich  auf 
1,53  (l,3i)  M.  Nach  Abschreibungen  von 

128428  M und  Dotirung  des  Reservefonds  mit 
8433  M verbleibt  ein  Reingewinn  von  61 800  M. 
Hiervon  werden  auf  1200000  M Stammaktien 
5%  Dividende  gezahlt,  die  Stadt  Stettin  erhält 
8%  der  gezahlten  Dividende  mit  1800  M.  Die 
Gesellschaft  arbeitet  ausser  den  erwähnten 


Stammaktien  mit  lj  Mill.  M Vorzugsaktien, 
sowie  mit  2 Mill.  M Obligationen.  Das  Bank- 
guthaben beträgt  232  463, Mi  M.  Die  Bauauf- 
Wendungen  in  den  Jahren  1896  und  1897  be- 
trugen 2712131/»  M.  Endgiltige  Abrechnungen 
über  die  Betriebsumwandlung  liegen  noch 
nicht  vor. 

2.  Bremerhaven  er  Strassen  bahn  in  Bremer- 

haven. 

Der  Bericht  Uber  das  sechszchnte  Betriebs- 
jahr 1897  stellt  fest,  dass  die  ersten  Monate  des 
Jahres  durch  andauernde  Schneefälle  und 
heftigen  Frost  den  Bahnbetrieb  und  die  Er- 
gebnisse desselben  sehr  ungünstig  beein- 
flussten. Die  Betriebseinrichtungen  und  der 
Fahrplan  sind  in  verschiedener  Beziehung  ver- 
bessert worden,  zur  Zeit  wird  in  Lehe  und 
Bremerhaven  ein  zweites  Gleis  verlegt  und 
die  Linie  bis  zur  Lloydhalle  am  Kaiserhafen 
erweitert.  Für  die  Zwecke  der  Erweiterungs- 
bauten ist  dos  Aktienkapital  um  300000  M er- 
höht worden.  Vereinnahmt  wurden  193204,*) 

(183  063,07)  M und  befördert  1783  263  (1652  291) 
Personen.  Am  Schluss  des  Berichtsjahres 
waren  112  Pferde  und  34  Personenwagen  vor- 
handen. Jedes  Pferd  leistete  durchschnittlich 
für  den  Tag  19,3  km,  die  Ration  (hauptsächlich 
Mais)  kostete  ],oi  M.  Das  Personal  besteht 
aus  77  Personen.  Geleistet  wurden  von  deo 
Pferden  insgesammt  724  958  km.  Abgeschrieben 
werden  15  054,3»  M,  zum  Bahnkörperamorti- 
sationskonto gehen  2000  M.  Der  Reingewinn 
beträgt  26161,*o  M,  aus  welchem  auf  das 
Aktienkapital  von  450000  M eine  Dividende 
von  5Vi°/o  vertheilt  wird.  Von  den  jungen 
Aktien  sind  erst  26%  eingezahlt.  Das  Anleihe- 
konto steht  mit  55  000  M zu  Buche.  Die  Be- 
triebskrankenkassc  hat  sich  weiter  gut  ent- 
wickelt. 

3.  Hamburg-Altonaer  Tram  bahn  gesell  sch«  ft 

in  Hamborg. 

Infolge  vieler  unvorhergesehener  Schwie- 
rigkeiten konnte  der  elektrische  Betrieb  auf 
den  Hauptlinien  erst  gegen  Ende  des  Berichts- 
jahres durchgeführt  werden.  Die  Erweiterun- 
gen von  drei  Linien  wurden  genehmigt  und 
werden  alsbald  ausgeführt  Die  Gesammtein- 
nahmen  im  Berichtsjahre  betrugen  74190k» 

(713  314,3s)  M,  die  Einnahmen  aus  Fahrgeldern 
zeigen  ein  Mehr  von  41  357,45  M gegen  das 
Vorjahr.  Die  Ausgaben  einschl.  Steuern,  Ab- 
gaben und  Prioritätenzinsen  stellen  sich  auf 
641  376,so  M,  so  dass  sich  ein  Bruttogewinn  von 
100  528,91  M (82  263,7*  M)  ergiebt.  Dieser  Ge- 
winn sowie  der  durch  die  Herabsetzung  des 
Aktienkapitals  erzielte  Bilanzgewinn  von 
500000  M sollen  zu  Abschreibungen  verwendet 
werden.  Die  in  elektrischen  Betrieb  umge- 
wandelten Eimsbütteler  Linien  wiesen  nach 
Einführung  des  10-Pfennigtarifs  bereits  im 
Dezember  eine  Mehreinuahme  von  17  358,»  M 
gegen  das  Vorjahr  au£  während  die  noch 
mit  Pferden  betriebenen  Linien  weniger 
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günstig  arbeiteten.  Der  Pferdebestand  ist 
infolge  der  theilweisen  Betriebsumwandlung 
von  400  auf  173  Stück  zurückgegangen, 
welche  noch  mit  400  M für  das  Stück 
zu  Buch  stehen.  Auf  Wagenkonto  sind 
123  088  M abgeschrieben,  auf  Hochbnukonto 
74  661.«  M,  auf  Bahubaukonto  200000  M.  Das 
Konzessionskonto  ist  für  die  auf  45  Jahre  er- 
theilten  Konzessionen  in  Altona  mit  lOOOOO  M 
belastet,  wovon  2000  M abgeschrieben  werden. 
Für  die  Konzessionen  in  Hamburg  sind  602000  M 
bezahlt  worden.  Durch  Ausgabe  von  8 Mill.  M 
neuer  Aktien,  welche  fest  begeben  sind,  sollen 
die  Kosten  der  elektrischen  Betriebseinrichtung 
(bis  jetzt  1 781 041,»  M)  gedeckt  werden.  Das 
Aktienkapital  der  Gesellschaft  beträgt  1 Mill. 
Mark,  die  fünfyrozentige  Prioritätenanleihe 
906000  M. 

4.  Strassenbahn  Hannover  in  Hannover. 

Im  Berichtsjahre  1897  ist  der  elektrische 
Betrieb  auf  allen  Linien  der  Gesellschaft  ein- 
geführt worden,  d.  h.  noch  ein  Jahr  vor  Ab- 
lauf der  von  den  Behörden  gestellten  Frist. 
In  den  Stadtgebieten  Hannover  und  Linden 
besteht  bekanntlich  der  gemischte  Betrieb. 
Aus  dem  beigefiigten  Uebersichtsplane  ergiebt 
sieb,  dass  aus  der  Strassenbahn  Hannover  ein 
sehr  umfangreiches  Kleinbahnunternehraen  ge- 
worden ist.  Die  Unterhaltungs-  und  Erneue- 
rungskosten der  Tudorakkumulatorcn  werden 
angegeben  zu  46.is  M für  den  Wagen  und  ' 
Monat,  zu  l,si  Pf  für  das  Wagenkilometer  bei 
gemischtem  Betriebe  und  zu  2,«  Pf  für  das 
Wagenkilometer  bei  automobilem  System. 
Wegen  der  Unmöglichkeit  der  Materialbeschaf- 
fung konnten  die  geplanten  neuen  Linien  im 
Berichtsjahre  nur  theilweise  ausgeführt  wer- 
den. Für  den  Ausbau  der  neuen  Linien  ist 
eine  Erhöhung  des  jetzt  12  Millionen  Mark  be- 
tragenden Aktienkapitals  um  6 Millionen  Mark 
erforderlich.  Bei  den  Aussenlinien  ist  die  Ab- 
gabe von  Licht  und  Kraft  an  die  Gemeinden 
in  Aussicht  genommen.  Für  die  Aussenlinien 
ist  der  Güterverkehr,  welcher  in  der  Stadt 
Hannover  nur  bis  10  Uhr  Vormittags  gestaltet 
ist,  genehmigt  worden.  Die  gesammte  Gleis- 
länge umfasst  jetzt  130.ii  km.  Das  Osnabrücker 
Schienensystem  mit  Blattstoss  hat  sich  für  den 
elektrischen  Betrieb  am  besten  bewährt.  Bei 
den  alten  Gleisen  sind  durch  Unterfangen  der 
Stösse  gewisse  Erfolge  erzielt  worden,  die  Ver- 
waltung will  eventuell  zu  dem  Umgiessen  der 
Stösse  mit  Gusseisen  übergehen.  Für  das  ge- 
sammte künftige  Bahnnetz  sind  6 Kraftstationen 
vorgesehen,  welche  zum  Theil  Hochspannungs- 
drehstrom erzeugen.  Der  Wagenpark  um- 
fasst u.  a.  169  Motorwagen  (meist  für  ge- 
mischten Betrieb  eingerichtet),  140  Anhänge- 
wagen  verschiedener  Art,  7 Güterwagen  und 
43  Otnnibnswagen.  Die  Zahl  der  im  Strassen- 
bahnbetrieb  verwendeten  Pferde  sank  von  263 
auf  50  Stück,  im  Omnibusbetriebe  sind  noch 
133  Pferde  thtttig.  Die  Frequenzzuuahme  des 
Uinuibuaverkehrs  ist  infolge  der  Einführung 


des  10  Pf-Tarifs  auf  den  Strassenbahnlinien 
geringer  geworden.  Die  Betriebseinnahmen 
stellen  sich  auf  1 763  314, io  M,  dazu  treten  für 
verschiedene  Einnahmen  aus  dem  Strasscn- 
bahubetriebe  100  2-U  ,sl  M,  aus  dem  Omnibus- 
betriebe 190  696.»  M,  für  Mietheeinnahinen 
169H6,»i  M,  für  Zinsen  117 111, *»  M.  Insge- 
sammt  wurden  276  196,»  M Mehreinnahmen 
gegen  das  Vorjahr  erzielt.  Die  gesummten 
Betriebsausgaben  betragen  68, i»  (68^11)  °/.  der 
Einnahmen.  Abgeschriebeu  werden  91 627 .1;:  M, 
hiervon  auf  Wagenakkumulatoren  6°/o  mit 
18  360  M,  zum  Betriebsreservefonds  gehen  5000 
Mark,  zum  Erneuerungsfonds  100762,äi  M,  zum 
Amortisationsfonds  106218,«  31.  Der  lteioge- 
winn  stellt  sich  auf  477  388,«  M,  wovon  23  869,« 
Mark  als  Tantieme  und  450000  M als  5%  Divi- 
dende auf  9 Millionen  Mark  Kapital  t.wie  im 
Vorjahre)  ausgeschüttet  werden.  Das  Konto 
der  elektrischen  Bahn  bezüglich  der  Kraft- 
anlagen, der  Stronizuführung  und  des  Wagen- 
parks steht  mit  4 516 134, 9S  M zu  Buch.  Das 
Prioritätenkonto  figurirt  in  der  Bilanz  mit 
2 476  000  M,  das  Hypothekenkonto  mit  762200  M 
und  das  Reservefondskonto  mit  1645  806,»  M. 
Der  Bericht  stellt  ziffernmässige  Grundsätze 
für  die  künftigen  Abschreibungen  und  Amorti- 
sationen auf. 

5.  Frankfurt-Offenbarher  Trambahn-Gesell- 
Schaft. 

Die  Einnahmen  im  Betriebsjahre  1896/97 
betrugen  126680,»  M (126770,5®  M),  befördert 
wurden  1002697  Personen  und  geleistet  616  360 
Wagenkm.  Der  direkte  Verkehr  zwischen 
Sachsenhausen  und  Ottenbach  hat  weiter  ab- 
genommen, im  Berichtsjahre  befuhren  19^°/* 
der  Fahrgäste  die  ganze  Strecke.  Die  Zentrale 
in  Oberrad,  welche  mit  Rücksicht  auf  die  er- 
folgreich begonnene  Licht-  und  Kraftabgabe 
umgebaut  werden  soll,  erzeugte  insgesammt 
167  072  Kilowattstunden.  Aus  der  Stromabgabe 
für  Licht-  und  Kraftzwecke  wurden  10347s»  M 
eingenommen.  Die  Gesammteinnahmen  be- 
trugen 189060,»  M (132  336s®.  M),  die  Ausgaben 
94  626  31  (97  884, 1»  M).  Von  den  Ausgaben  ent- 
fallen auf  Gehälter  und  Löhne  51 880,«  M (bei 
45  Angestellten),  auf  Reparaturen  und  Unter- 
haltung 19435,«  M,  auf  Kohlen  13  837, st  31.  Ab- 
geschrieben werden  28  992,»  M (20267,»  M), 
von  dem  mit  20562.»  31  ausgewiesenen  Reinge- 
winn gelten  1028,»  M zum  Reservefonds,  3906,su 
Mark  zum  Erneuerungsfonds,  2930.«  M zur 
Tantieme.  200  M zur  Unterstützungskasse, 
während  12  500  M als  Dividende  von  2>/st  u 
(l>/«%)  auf  das  Aktienkapital  von  500000  31 
verlheilt  werden.  Zu  Buche  stehen  das  Kredi- 
torenkouto  mit  12292,»  M,  der  Erneuerungs- 
fonds  mit  32  481,»  M,  der  Reservefonds  mit 
4775,»  31.  Es  ist  begründete  Aussicht  auf  eine 
erhebliche  Konzessionsverlängerung  für  das 
Bahnunternebmen  vorhandeu. 
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Betriebs-Ergebnisse  io  Monat  April  1898. 

Monat  April  1888 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1-  Januar  bis 
30  April  1888 

In  demselben  Zdtraan 
das  Vorjahr« 

Name  der  Klslnbahnverwaltnng 

Be 

triebe- 

lAnge 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

km 

Betriebs 

elnnahme 

M 

Be- 

triebs 

lange 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen  - 

km 

Betriebs 

elnnahme 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Betriebe- 

einnahme 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Betriebs- 
sinn  Ahme 
M 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft . 

54 

152468 

52040 

40 

114  912 

37  395 

582511 

206466 

426  348 

147288 

Allg.  Lokal  u.  Strb.-Gee.  in  Berlin 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

874  725.48 

— 

71498204 

Aschereleben-Schneldl. -Nienhagen 

46 

47  387 

22  294.86 

46 

59186 

19587,19 

133  9» 

91  51701 

— 

_ 

Barmer  f a)  Zahnradstrecke.  . 

164 

4 61908 

J 10  027.35 

| I.M 

3 09602 

j 7 866.75 

| 16  »100 

j 35  246,70 

f 10  909,64 

J * 179,13 

Bergbahn  \ b)  AdbAaionßtrecke  . 

4,46 

11636,14 

| 4,46 

— 

\ 42  836,48 

\ - 

Banner  Straßenbahn  ..... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Bannen-8chwelmer  Bahn  . . 

— 

— 

_ 

i — 

— 

— 

— 

Berlin-Charlottenburg.  Strassenb. 

— 

— 

9158107 

— 

— 

77  068,1; 

— 

— 

— 

Groeee  Berliner  Straßenbahn  . 

280,224  2 972  502 

151660405 

296014 

2781983 

141787906 

11624  909 

5 812  838 J3 

10  7®  416 

5380  *102 

Nene  Berliner  Pferdebahn  . . 

51,568 

484  167 

214  54800 

49229 

439142 

199  96C  86 

1838  529 

829667.72 

1 066724 

736  341.15 

Havest 

i Bonner  Strassb  Pferdeb 

557 

37742,70 

11132,46 

5,03 

27  80100 

9987,15 

— 

— 

— 

- 

Contai 

{ do.  Dampfb. 

10,4 

32086.4 

17  764,46 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Sc  Co. 

' Brandenburg.  Strassenb 

2,7 

215430 

756700 

— 

- 

— 

784600 

2668506 

— 

— 

Bremer  8traasenbahn 

12 

75  50400 

25  035,75 

12 

72944,60 

24  000  45 

287  88300 

88360,46 

270498 

80  84705 

Breslauer  Stxasaeneisenbahn-ÜeB. 

30.029 

309569 

12957707 

29061 

297  306 

122  3*7® 

1104  256 

474  49357 

10701® 

439  036 JO 

Elektrische  Btraeeenbabn  Breelau 

13.652 

204  542.08 

68  526,60 

13062 

191691,16 

67  728,06 

710910® 

239  198,40 

67608004 

228  961 ,06 

Grosse  Caeeeler  Btrassenb  -A.-O  . 

1161 

71176,40 

29033.20 

— 

— 

— 

*)  3»  154 

»l  1®  744.47 

— 

— 

Coblenaer  Strassen  bahn-GeseUnch. 

11,64 

34  428,98 

1154905 

1164 

29  697  03 

10191.40 

129  0150« 

36  067  06 

10241976 

8 Ott» 

Cöthener  Kleinbahn 

14 

60  902 

2 81200 

14 

«810 

3583,96 

— 

— 

— 

— 

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn  . 

— 

2951001 

170 

— 

36718,71 

— 

10246407 

- 

»711.72 

Deesauer  8trassenl>ahn-Oes. . . . 

— 

— 

~ | 
3 300,71 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Dessau  Rad  egaster  Bahn  ... 

26 

72494 

— 

— 

— 

_ 

— 

- 

Deutsche  Straasenb.-Ges  i.Dresden 

48,28 

468513 

163  944,48 

47  J9 

4 28904 

13281709 

1847  7« 

r/A  AfA  r o 
XKJ  OTJO 

1098  962 

492 

Dresdener  Strassen  bahn  .... 

54.745 

723708 

36647308 

52075 

mm 

319029.04 

2 870  527 

1269  9»  3« 

2 592  360 

1 12994201 

Elektrische  f Barmen-Elberfeld  . 

11,706 

275  672.49 

93  886,40 

11,706 

23749600 

8366300 

1 061  318.06 

343  028.10 

8®  674,03 

296  7931 J 

Strass« 

enb,  | Elberfeld  Nord-8nd 

4,14 

41234.40 

1231000 

4,14 

47  08806 

1297700 

164  780.28 

46  822.10 

1®  502,48 

<3  698 

Elektr.Strassb.  d 8t.  Mtklhelm-Rahr 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Erfurter  Elektr.  Straßenbahn  . . 

11601 

858240 

20  572,75 

11001 

90515,78 

19  29705 

338  34« 

73  291® 

347 1340 

6623656 

Frankfurt- Offcnbacher  Tramb.-G. 

6.6 

«510 

10929,86 

6.6 

<3  630 

1081600 

167  796 

3662750 

165240 

3642016 

Frankfurter  Lokalbahn 

608 

17  068,64 

731406 

5.08 

1139902 

5 513.45 

66  450,72 

20  26005 

46049.44 

19017.» 

Frankfurter  Trambahn 

31028 

496501 

24216405 

28.486 

413  152 

215  674,75 

1 924941 

884  924,49 

1 646  663 

745  KD» 

Frankfurter  Watdbahngeaellsch.  . 

1709 

124  086 

2513268 

17,® 

113  286 

21  456.05 

410944 

68  93603 

588523 

665fe?r 

Halberst&dter  Strassenbahn A.-O. 

— 

_ 

— 

— 

_ 

— 

— 

_ 

- 

Halleeche  Strassenbahn  A.-G.  . . 

6,03 

55350 

13  602.10 

6« 

50  834 

14  25100 

228  048 

61  96700 

221897 

515» 

Heidelberger  Strassen-  j Pferdeb. 

3,73 

31 306,0 

11 01700 

3,73 

27  682.80 

9571.15 

110 145 

36  28406 

1«  638.40 

329C’-5 

u.  Hergbahn-Geeeltsch.  \ Bergt  . 

0,480 

97605 

446600 

0.4HU 

502,84 

4 43600* 

J)  1 207,74 

•)  6 380 

133961 

5WJ0 

Karlsruher  Straßenbahn-Ges.  . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

10613605 

— 

97  009 10 

Kölnische  Straseeneisenbahn-Ges. 

625 

400889 

194  261.75 

€20 

372740 

172065.14 

1602  962 

71446625 

1444  978 

83149646 

Leipziger  Blektr.  Straßenbahn  . 

51,46 

367  236 

104  50603 

4606 

274918 

82  21708 

1423396 

370170.70 

1 013  701 

£96530) 

Groeae  Leipziger  Strassenbahn 

70,455 

939536 

31537206 

49081 

658283 

28149900 

3640  009 

1 134789.15 

2402  W1 

967  ZB» 

Magdeburger  Straseeneisenb.  Ges 

1804 

174806.« 

7509000 

1804 

172771,93 

71913  96 

675  082.76 

28174806 

669  57805 

2662N-15 

M annheim-  Ludwig«  hafenerT  ramb. 

10,8 

74733 

3838707 

100 

74  743 

38  47 1 .93 

297  160.4 

131066  96 

21*4980 

104  36001 

Münchener  Trambahn  Aktienges. 

50046 

52166407 

28701001 

50,724 

48663700 

266  324,43 

2062  48700 

1 02968951 

1 827  960.75 

«9  776.76 

Nieder  Waldbahn -Ge*.  « Büdesheim) 

— 

_ 

_ 1 

_ 

_ 

— 



Nhrnberg-Fürther  8lraasenb.-Ges. 

— 

_ 

_ 

— 

— 

— 

— 

_ 

- 

Plettenberger  Strassenbahn  . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

i - 

Remscheider  Straßenbahn  Gee 

— 

— 

_ 

— 

_ 

— 

— 

_ 

- 

Betr. 

von 

Bochum  -Gebenklrch.  8trb. 
Elektr.Strb.  Bochum  Herne 

• 50,194 

1 

i9477ae 

_ 

- 

- 

- 

- 

- 

8.  «t  H. 

Würiburger  Straßenbahn 

4.1 

28  9870 

10  384,72 

4.1 

28  884  6 

10284.48 

115596,4 

34  460,67 

115367,6 

36  426  ä 

Stadt elektr  Strb  Königsberg!  Pr. 

— 

— 

— i 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Stadt  Strassenbahn  Oberhausen 

11.8 

47549 

1180600 

7,4 

28  651 

8 884,40 

192  860 

46  916.85 

') 

*) 

Stettiner  SlraesenetHenbahn  . . . 

26,646 

220  839 J 2 

68447,96 

17918,72 

»307,71 

37  008,95 

827  706.78 

254  844,45 

352446® 

135  513.40 

Strassburger  Strassenbahn-Gce.  . 

— 

— 

— 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

- 

Strasscneisenbahn  Ges.  Hamburg  . 

99066 

1913  506 

59351300 

90966 

1 636  «1 

566712,46 

7 617  759 

2572 1C60O 

6303948 

23KZ73c6 

Straßenbahn  Hannover  ... 

106581 

605717 

172678.90 

67,993 

412718 

136  500 ,70 

IBS»  971 

613  151.40 

1613  741 

<nKl 

Strasseneisenb.  Ues.Braunschweig 

35.661 

336  221 

54  89605 

— 

— 

— 

728156 

17879705 

— 

- 

Stuttgarter  Fllderbahn-Geeellscb. 

275 

46400 

2615001 

10,4 

27  307,6 

1616802 

172738,51 

82000,06 

102259,10 

49862.12 

Stuttgarter  Strassenbahn-Gcs  . . 

19,490 

198  648 

84  727 

19.481 

183  329 

75  548,45 

767  909 

310976,® 

714  011 

Südd 

Essener  Straßenbahnen  . 

— 

— 

_ 

_ 

_ 

_ 

— 

— 

— 

- 

Bisen 

Wiesbadener  Dampfbahn  . 

— 

— 

— 

_ 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

bahn- 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

— 

_ 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

— 

Ges 

Nerobergbabn  .... 

— 

— 

— 

— 

_ 

— 

— 

— 

— 

- 

Darm 

Wiesbadener  Elektr.  Bahn 

— 

_ 

— 

_ 

_ 

_ 

_ 

— 

— 

— 

stadt 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

— 

_ 

_ 

_ 

_ 

— 

— 

— 

- 

Thorner  Straßenbahn»)  .... 

— 

— 

_ 

— 

_ 

— 

— 

— 

- 

Tramways  Mühlhausen  i.  Eis.  . . 

27,6 

24  990 

33680,66 

27  fi 

23794 

37  707,79 

97  279.6 

107  51404 

962516 

SS«»«* 

')  138341,6  Achakm  - •)  Vom  1.  Oktober  1897  bis  30.  April  1888.  — *)  Vom  19  Mir*  bis  30.  April  1888.  — «)  Am  4 April  1987 
Betrieb  eröffnet  — *)  Gehört  Mit  1.  Januar  1888  der  Firma  Felix  Singer  A Co.  in  Berlin. 
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= Als  neues  Mitglied  ist  unserm  Verein 
beigetreten : 

die  Lnhrer  Strassenbahn  - Gesellschaft  in 

Lahr  (Baden). 

Krage- Beantwortungen. 

(Vergl-  den  Fragekasten  auf  Seite  74  der 
.Mittheilungen*.) 

Zn  Frage  No.  1.  Der  mitgetheiltc 
Paragraph  7 der  Konzessionsbedingungt-n 
enthält  eine  Umgehung  des  Reichstele- 
graphengesetzes  insofern,  als  die  Anforde- 
rungen sich  auch  auf  künftig  zu  verlegende 
Reichs-  oder  Staatstelegraphen-  und  Fem- 
sprechleitungen  beziehen  sollen.  Bezüglich 
dieser  erst  nach  der  Einrichtung  der  Stark- 
strombahn-Anlage herz  ustellendenLcitungen 
der  Rcichspostverwaltung  hat  diese  letztere 
selbst  die  ihr  gegenüber  der  älteren  Iialin- 
anlnge  nöthig  erscheinenden  Schutzein- 
richtungen, und  zwar  auf  ihre  eigenen 
Kosten,  zu  treffen.  Auf  Grund  dieser  im 
Reichstelegraphengesetz  klar  ausgesproche- 
nen Verpflichtung  der  Reiclispost  sollte  die 
Bahnvorwaltung  die  Anforderung  der  Post- 
verwaltung znrückweisen  und  gegebenen- 
falls den  Rechtsweg  beschreiten. 

Zu  Frage  No.  2.  Schutzleisten  ge- 
langen zweckmässig  da  zur  Anwendung, 
wo  einzelne  Tclephonleitungen  die  Stark- 
stromdrähte kreuzen  oder  wo  die  Anbrin- 
gung eines  Netzes  aus  örtlichen  Gründen 
nicht  ausführbar  erscheint  oder  mit  unver- 
hältnissmässig  grossen  Kosten  verbunden 
sein  würde.  K.  B. 


Znr  Frage  der  Zuständigkeit  der 
Gewerbegerichte. 

Die  wichtige  Frage,  ob  die  örtlichen 
Gewerbegerichte  bei  Streitigkeiten  zwischen 
Strasscnbahnverwaltungen  und  ihren  Be- 
diensteten zuständig  seien,  nachdem  ins- 
besondere die  elektrischen  Strassenbah- 
nen  den  Staatsciscnbahuen  betreffs  des 
Schutzes  durch  die  §§  315  und  316  des 
Strafgesetzbuches  gleichgestellt  sind,  ist  von 
verschiedenen  Gewerbcgeriehten  verneint 
und  bejaht  worden;  insbesondere  hat  das 
Stuttgarter  Gcwcrbegerieht  seine  Zuständig- 
keit beschlossen.  Um  die  Sache  klarzu- 
stellen,  hat  die  Verwaltung  der  Stuttgarter 
Strassenbahnen  ein  Rcchtsgutachten  des 
Herrn  Justizrath  Dr.  L.  Kielmeyer  einge- 
fordert, weiches  zn  dem  Schlüsse  kommt, 
dass  bei  Streitigkeiten  der  Bahnverwaltung 
mit  Bediensteten  des  Betriebs  oder  der 
Werkstätten  das  Gewerbegericht  nicht  zu- 
ständig sei.  Die  Strasscnbahnverwaltung 
machte  diesen  Standpunkt  in  einem  Rechts- 
falle geltend,  jedoch  ohne  Erfolg. 

Bei  dem  allgemeinen  Interesse  dieser 
Frage  lassen  wir  einen  Auszug  aus  dem 
Urthcile  des  Landgerichtes  und  das  oben 
bezeichnete  Rechtsgutachten  folgen. 

Auszug  aus  einem  Urthcile  des  klinigl.  Land- 
gerichts zu  Stuttgart  vom  7.  Januar  1898. 
betreffs  Zuständigkeit  des  Gewerbegerichts. 

„Was  zunächst  die  Einrede  der  Unzu- 
ständigkeit anlangt,  so  gab  die  Thatsache 
der  Umwandlung  des  Bekl.’schen  Unter- 
nehmens von  einem  Pferdebahnbetrieb  in 
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einen  elektrischen  Betrieb  dem  Gericht 
keinen  Anlass,  an  den  Erwägungen,  die  das 
Gewerbegericht  in  seinem  Urtheil  vom 
6.  August  1891  in  Sachen  J.  gegen  Stutt- 
garter Strassenbnhnen  niedergelegt  hatte, 
etwas  zu  ändern. 

Es  war  dort  daraufhingewiesen  worden, 
dass  in  dem  § 69  des  Entwurfs,  der  von 
den  nicht  unter  das  Gewerbegerichtsgesetz 
fallenden  Ausnahmen  handelt  (jetzt  § 76 
des  Gesetzes),  nach  der  Absicht  der  ver- 
bündeten Regierungen  auch  die  Streitig- 
keiten der  Vorstände  der  unter  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung  stehenden  Betriebs- 
anlagen  mit  den  in  diesen  Betrieben  be- 
schäftigten Arbeitern  aufgenommen  werden 
sollten  und  dass  diese  Ausnahme  von  der 
Keichstagskommisslon  und  dem  Reichstage 
gestrichen  wurde.  Im  Reichstage  wurde 
insbesondere  in  der  Sitzung  vom  28.  Juni 
1890  von  dem  Abg.  Dr.  Hirsch  bemerkt: 
„Wie  die  Kommission  in  dankenswerter 
Weise  Tausende  und  Hunderttausende  von 
Arbeitern,  welche  der  Staatseisenbahnver- 
waltung  und  anderen  staatlichen  Betrieben 
angehören,  der  Wohltat  der  Gewerbe- 
gerichte theiilmftig  gemacht  hat,  so  ...  . 
u.  s.  w.“  — und  in  derselben  Sitzung  von 
demselben  Redner  in  einer  späteren  Rede: 
„Also  es  würde  daraus  folgen  müssen,  dass 
auch  die  Arbeiter  der  Eisenbahnverwaltung 
dem  Gewerbegericht  entzogen  würden,  was 
doch  in  dem  Kommissionsbericht  keines- 
wegs ausgesprochen  ist.“  Beide  Ausfüh- 
rungen fanden  keinen  Widerspruch,  und 
der  Schluss  ist  daher  gerechtfertigt,  dass 
nach  Ansicht  der  damaligen  Regierungs- 
vertreter und  Reichstagsabgeordneten  der 
Strich  der  Ausnahme  die  Bedeutung  haben 
sollte,  die  Arbeiter  der  den  Staatseisenbahn- 
verwaltungen unterstellten  Anstalten  dem 
Gewerbegerichte  zu  unterwerfen.  Was  aber 
für  die  Staatseisenbahnen  gilt,  muss  in 
noch  höherem  Grade  für  1‘rivat-  und 
Strassenbnhnen  jeder  Art  gelten. 

Dass  hierbei  zwischen  innerem  und 
äusserem  Betriebe  unterschieden  werden 
wollte,  geht,  wenn  auch  die  Motive  dies 
nahe  zu  legen  scheinen,  aus  den  massgeben- 
den Kommissionsbcrichten  bezw.  Reichs- 
tagsverhandlungcn  nicht  hervor. 

Nun  w ird  dieser  Standpunkt  des  Ge- 
werbegerichts in  mehreren  Kommentaren 
angcfochten,  mit  der  Begründung,  dass 
nicht  die  Motive  bezw.  Kommissions-  und 
Keichstagsverhandlungen,  sondern  lediglich 
der  Wortlaut  des  Gesetzes  massgebend  sei. 
Danach  wäre  entscheidend  § II  und  § 2 
des  Gowerbegerichtsgesetzes,  wonach  für 


den  Begriff  „Arbeiter“  Titel  7 der  Gewerbe- 
ordnung massgebend  ist  und  die  Zuständig- 
keitsfrage wesentlich  von  den  Bestimmun- 
gen der  Gewerbeordnung  abhängig  wäre. 
Dort  heisst  es  in  § 6:  „das  gegenwärtige 

Gesetz  findet  keine  Anwendung auf  den 

Gewerbebetrieb der  Eisenbahnunter- 

nehmungen u.  s.  w.“  Es  kann  nun  unbedenk- 
lich zugegeben  werden,  dass  in  dem  Um- 
fang, in  dem  das  Gesetz  Eisenbahnunter- 
nehmung gefasst  hat,  auch  die  Arbeiter  der 
betr.  Eisenhahnunternehmung,  gleichgiltig 
ob  sie  dem  inneren  oder  äusseren  Dienst 
angehören,  nicht  unter  Titel  7 der  Gewerbe- 
ordnung und  gemäss  § 1 1 und  2 des  Ge- 
werbegerichtsgesetzes auch  nicht  unter  die 
Zuständigkeit  des  Gewerbegerichts  fallen. 
Die  Krage  schränkt  sich  also  dahin  ein, 
fallen  Strassenbnhnen  bezw.  fällt  das  hiesige 
Strassenbahnuntemehmen  unter  § 6 der 
Gewerbeordnung.  Dabei  ist  vorweg  zu  be- 
tonen, dass  der  Begriff  Eisenbahnen  nicht 
in  allen  Gesetzen,  in  denen  er  vorkommt, 
den  gleichen  Umfang  hat:  es  ist  vielmehr 
bei  jedem  Gesetze  für  sich  zu  untersuchen, 
welchen  Kreis  der  Gesetzgeber  unter  diesem 
Namen  umschreiben  wollte.  Wenn  also 
z.  B.  Unbestrittenermassen  die  Strassen- 
bahnen  (ob  mit  Pferde-  oder  Motorenbetricb) 
unter  das  Haftpflichtgesetz  oder  unter  das 
Gesetz  über  die  Ausdehnung  der  Unfall- 
und  Krankenversicherung  vom  28.  Mai  1886 
fallen,  so  folgt  daraus  noch  nicht,  dass  sie 
auch  unter  die  Gewerbeordnung,  § 6,  fallen. 

WTenn  das  Wort  „Eisenbahn“  in  allen 
Gesetzen  gleichbedeutend  wäre,  so  würden 
die  Strassenbahnen  ohne  weiteres  z.  B.  auch 
unter  das  württembergische  Eisenbahngesetz 
vom  Jahre  1813  oder  die  reichsgesetzlichen 
Eisenbahnbetriebsordnungen  fallen,  was 
sicherlich  nicht  zutriffl. 

Aus  demselben  Grunde  ist  auch  die 
Bezugnahme  Schickere  in  seinem  Kom- 
mentar (2.  Auf!.)  auf  das  Erkenntniss  des 
Reichsgerichts  vom  19.  Mai  1885  dafür,  dass 
Pferdebahnen  nicht  unter  § 6 der  Gewerbe- 
ordnung fallen,  verfehlt. 

Bei  Beurtheilung  der  Krage,  ob  Strassen- 
bahnen unter  § 6 der  Gewerbeordnung  fal- 
len, ist  in  erster  Linie  daran  festzuhalten, 
dass  die  Gewerbeordnung  die  Gewerbe- 
freiheit (s.  § 1)  einführen  wollte,  und  dass 
demnaeh  die  von  der  Gewerbeordnung 
statuirten  Ausnahmen  im  Zweifel  nicht  aus- 
dehnend, sondern  einschränkend  ausgelegt 
werden  müssen. 

Der  Zweck  der  Ausnahmebestimmungen 
des  g 6 war  nun  nach  den  Materialien  u.  a. 
der,  gewisse  Zweige  der  Gewcrbegesctz- 
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gebung  der  Ordnung  durch  Spezialgesetze 
anheimzustellen,  so  insbesondere  die  Eisen- 
bahnuntemehmungen,  weil  die  Ordnungs- 
bedürfnisse  dieses  Verkehrsgewerbes  viel 
zu  umfangreicher  Natur  sind,  um  in  der 
Gewerbeordnung  untergebracht  werden  zu 
können  und  weil  beiläufige  Abänderungen 
der  Gewerbeordnung  unter  Umständen  tief- 
einschneidende nicht  beabsichtigte  Folgen 
fiir  diese  Gewerbebetriebsarten  sonst  mit 
sich  bringen  konnten.  Es  wird  daher  zu 
sagen  sein,  Strassen-  bezw.  Eisenbahn  über- 
haupt fallen  nach  dem  Zweck  und  Wort- 
laut des  Gesetzes  (conf.  insbesondere  auch 
§ 37)  unter  die  Ausnahmen  des  § 6,  wenn 
und  soweit  sie  besonderen  Reichs-  oder 
Staatsgesetzen  unterworfen  sind  oder  wer- 
den; für  die  hiesigen  Strassenbahnen  kom- 
men also  das  württembergische  Gesetz  vom 
Jahre  1843  bezw.  die  Reichsbetriebsord- 
nungen vom  6.  Juli  1892  (Rgbl.  691  und  764) 
in  betracht.  Es  ist  zweifellos,  dass  sie  zur 
Zeit  diesen  oder  ähnlichen  Gesetzen  nicht 
unterstehen  und  daraus  folgt  nach  An- 
sicht des  Gewerbegerichts,  dass  sie  zur  Zeit 
auch  nicht  unter  die  Ausnahmen  des  § 6 
der  Gewerbeordnung,  sondern  unter  Ge- 
werbeordnung § 37  bezw.  unter  die  Ge- 
werbeordnung überhaupt  fallen.  Die  Kon- 
zession der  Strassenbahnen  erfolgte  auch 
nicht  auf  Grund  eines  besonderen  Gesetzes, 
sondern  auf  Grund  der  Gewerbeordnung 
und  der  in  ihr  enthaltenen  gewerbepolizei- 
lichen Befugnisse  des  Staats.  (Soweit  die 
Genehmigung  von  der  Gemeinde  abhing, 
gehört  sie  überhaupt  nicht  in  diese  Erörte- 
rung.) 

Die  Zuständigkeit  des  Gewerbegerichts 
war  daher  zu  bejahen  und  die  Einrede  der 
Unzuständigkeit  zu  verwerfen.“ 

Gutachten 

zur  Frage  der  Zuständigkeit  der  ßewerbe- 
gerichle  in  .Streitigkeiten  zwischen  Strassen- 
bahnnnternehmnngen  und  ihren  Bediensteten. 

§ 1 

Der  § 2 des  Reichsgesetzes  vom 
29.  Juli  1890,  hetr.  die  Gewerbegerichte,  be- 
stimmt, dass  als  Arbeiter  im  Sinne  dieses 
Gesetzes  „diejenigen  Gesellen,  Gehilfen, 
Fabrikarbeiter  und  Lehrlinge  gelten,  auf 
welche  der  7.  Titel  der  Gewerbeordnung 
Anwendung  findet“. 

Der  Titel  7 giebt  nun  aber  blos  in 
seiner  Ueberschrift  eine  Bestimmung  über 
den  Begriff  des  „gewerblichen  Arbeiters“, 
sofern  als  solche  „Gesellen.  Gehilfen,  Lehr- 
linge, Betriebsbeamtc,  Werkmeister,  Tech- 


niker, Fabrikarbeiter*  bezeichnet  sind.  Im 
übrigen  ist  keine  Bestimmung  darüber  ge- 
troffen, auf  welche  Arten  von  gewerblichen 
Unternehmungen  die  Vorschriften  des  Ti- 
tels 7 Anwendung  finden. 

Es  ist  hierbei  vielmehr  als  selbstver- 
ständlich vorausgesetzt,  dass  auf  alle  die- 
jenigen Gewerbebetriebe,  auf  welche  die 
Gewerbeordnung  überhaupt  keine  Anwen- 
dung findet,  auch  der  Titel  7 derselben 
nicht  anwendbar  ist. 

Vergl.  Schicker,  Gewerbeordnung  S.  261, 
letzter  Absatz,  wo  zutreffend  unter  Bezug- 
nahme auf  den  § 6 der  G.-O.  bemerkt  ist: 
Nicht  zu  den  gewerblichen  Arbeitern  im 
Sinne,  des  Titels  7 gehören  die  Arbeiter  in 
denjenigen  Gewerben,  auf  welche  die  Ge- 
werbeordnung keine  Anwendung  findet. 
Desgleichen  bemerkt 

Schicker,  Kommentar  zum  Gesetz  über 
die  Gewerbegerichte  S.  11: 

„Voraussetzung  ist  nach  der  Ueber- 
schrift des  7.  Titels,  dass  die  betreffenden 
gewerbliche  Arbeiter  und  zwar  im 
Sinne  der  Gewerbeordnung  sind*,  und  geht 
als  selbstverständlich  ebenfalls  davon  aus, 
dass  die  durch  § 6 der  G.-O.  ausgeschlosse- 
nen Betriebe  und  Beschäftigungen  auch 
von  der  Zuständigkeit  des  Gewerbegerichts 
ausgenommen  sind. 

Es  ist  meines  Wissens  auch  nie  be- 
zweifelt worden,  dass  die  in  § 6 genannten 
Gehilfen  von  Unterrichtsanstalten,  Rechts- 
anwälten, Notaren  u.  s.  w.  bei  Streitigkeiten 
mit  ihren  Prinzipalen  ebensowenig  den 
Gewerbegerichten  unterstehen,  als  sie  in 
ihren  Arbeitxvorhältnissen  der  Gewerbe- 
ordnung unterworfen  sind. 

Nur  bei  den  durch  § 6 gleichfalls  von 
der  Gewerbeordnung  eximirten  .Eisen- 
bahnunternehmungen“ ist  schon  ver- 
sucht worden,  eine  Ausnahme  von  der 
selbstverständlichen  Regel,  dass  Gewerbe- 
gericht und  Gewerbeordnung  sich  decken, 
zu  statuiren,  und  an  Stelle  dieser  Regel  den 
Satz  aufzustellen,  dass  Arbeiter,  welche 
beim  Eisenbahnbetrieb  beschäftigt  sind, 
unter  die  Zuständigkeit  des  Gewerbe- 
gerichts fallen. 

Dieser  Satz  findet  sich  insbesondere  in 
einem  Urtheil  des  Gewerbegerichts  Stutt- 
gart vom  6.  August  1891  in  Sachen  des 
Pferdebahnkutschers  J.  gegen  die  Stutt- 
garter Strassenbahn  ausgesprochen. 

In  dieser  Rechtssache  hat  sich  das  Ge- 
werbegericht für  zuständig  erklärt,  und 
hierfür  unter  Berufung  auf 

Bachem,  Kommentar  zum  Gewerbe- 
gerichtsgesetz S.  33  und 
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desgl.  auf  Schier  S.  12,  geltend  ge- 
macht, der  Entwurf  zu  dem  Gesetze  über 
die  Gcwerbegerlchte  habe  ursprünglich  vor- 
geschlagen, dass  „Streitigkeiten  der  Vor- 
stände der  unter  der  Staatseisenbahnver- 
wultung  stehenden  Bctriebsanlagen  mit  den 
in  diesen  Betrieben  beschäftigten  Arbeitern“ 
nicht  unter  das  Gesetz  fallen,  diese  Be- 
stimmung sei  aber  auf  Antrag  der  Beiclis- 
tagskoininission  gestrichen  worden  und 
aus  den  Reichstagsverhandlungen 
gelte  hervor,  dass  diese  Streichung  in 
der  Absicht  erfolgt  sei,  nicht  bloss  die  Ar- 
beiter in  den  Reparaturwerkstätten,  son- 
dern auch  das  Betriebspersonal  den  Ge- 
werbegerichten  zu  unterstellen. 

Diese  von  Bachem  und  Fürst  vertretene. 
Ansicht  steht  jedoch  nicht  blos  im  Wider- 
spruch mit  detu  klaren  Wortlaut  des  Ge- 
setzes, sondern  auch  mit  der  sonst  allge- 
meinen, in  Theorie  und  Praxis  herrschen- 
den Auslegung  und  llandhulmng  desselben. 
Mit  Recht  bemerkt 

Hans,  Kommentar  zuinOeworbegerlchts- 
gesetz  S.  22: 

„Wollte  man  aus  diesen  Vorgängen 
(d.  h.  aus  den  Reichstagsverhandlungen) 
auch  den  Schluss  ziehen,  dass  Bundesrath 
und  Reichstag  die  Absicht  gehabt  hätten, 
dass  die  Arbeiter  der  mit  den  gestrichenen 
Worten  bezeichneten  Betriebe  den  Gewerbe- 
gerichten unterstellt  würden,  so  hätte  die- 
ser Wille  doch  nicht  seinen  Ausdruck  im 
Gesetz  gefunden,  vielmehr  ist  in  § 2 durch 
die  Verweisung  auf  die  Gewerbeordnung 
das  Gegenthell  bestimmt.“ 

ln  Wirklichkeit  kann  auch,  wie  das 
Reichsgericht  wiederholt  ausgesprochen 
hat,  die  Berufung  auf  Kommissions-  und 
Reichstagsverhandlungen  niemals  dazu  füh- 
ren, dass  das  Gegenthell  von  dem  Wort- 
laut des  Gesetzes  als  von  den  gesetzgebe- 
rischenFaktoren  gewollt  angenommen  wird, 
und  im  vorliegenden  Fall  liegt  um  so  weni- 
ger Grund  zu  dieser  Annahme  vor,  als  der 
gestrichene  § 69  der  Regierungsvorlage  gar 
nicht  die  Absicht  hatte,  für  das  im  Betriebs- 
dienste beschäftigte  Eisenbahnpersonal 
etwas  besonderes  festzusetzen,  sondern  im 
Gegensatz  dazu  nur  die  bei  den  eigent- 
lichen Betriebsanlagen  beschäftigten  Ar- 
beiter den  eigentlichen  Verkehrsbedienste- 
ten gleiehstellen  wollte. 

Es  geht  dies,  wie  Bnchem  a.  a.  O.  richtig 
bemerkt,  klar  aus  den  Motiven  zum  § 69 
der  Regierungsvorlage  hervor,  welche  fol- 
gendermassen  lauten: 

„Die  Eisenbahnbetriebsanlagen  betref- 
fend, so  steht  der  Betrieb  dieser  mit  dem 


eigentlichen,  nicht  unter  die  Bestimmungen 
des  Gesetzes  fallenden  Eisenbahnbe- 
triebe in  so  enger  Beziehung,  dass  die 
Verhältnisse  der  in  beiden  beschäftigten 
Arbeiter  nicht  nach  verschiedenen  Grund- 
sätzen geregelt  werden  können,  zumal 
diese  Arbeiter  bald  im  Eisenbahnbetriebe 
im  engeren  Sinne,  bald  im  Werkstättenbe- 
triebe beschäftigt  werden.“ 

Auch  in  der  Praxis  der  Eisenbahnver- 
kehrsanstalten wie  in  der  Rechtspflege  der 
Gewerbegerichte  hat  die  Vorschrift,  dass 
der  Eisenbahnbetrieb  nicht  unter  die 
Gewerbeordnung  fällt,  unbestrittene  An- 
wendung gefunden.  Insbesondere  gilt  dies 
auch  für  das  hiesige  Gewerbegericht.  Nach 
den  von  mir  privatim  beider  königl.  Eisen- 
bahndirektion und  dem  Gewerbegericht 
Stuttgart  eingezogenen  Erkundigungen  ist 
diesen  beiden  Behörden  kein  Fall  bekannt, 
dass  jemals  eine  Rechtsstreitigkeit  zwischen 
Eisenbahnarheitem  und  der  Verwaltung  vor 
dem  Gewerbegericht  zum  Austrag  gelangt 
wäre,  und  zwar  ist  dieser  Umstand  nicht 
etwa  darauf  zurUekzufllhron,  dass  in  Würt- 
temberg das  Fahrpersonal  dem  Be- 
amtengesetz  unterstellt  ist;  denn  ausser 
diesem  Theil  der  eigentlichen  sogenannten 
Bediensteten  giebt  es  noch  eine  grosse 
Klasse  von  Arbeitern,  welche  als  Tage- 
löhner bei  dem  Verkehrsdienst  beschäftigt 
sind  und  nicht  dem  Beamtengesetz  unter- 
stehen. 

Wenn  gleichwohl  aus  diesem  Kreise 
von  Arbeitern  kein  gewerbegerichtlicher 
Fall  vorliegt,  so  ist  der  Grund  eben  nur  in 
den  Vorschriften  der  Gewerbeordnung  und 
des  Gewerbegerichtsgesetzes  selbst  zu 
suchen,  und  in  der  Tliat  wäre  ja  auch  die 
Anwendung  der  Gewerbeordnung 

vergl.  z.  B.  Vorschriften  über  die  Sonn- 
tagsruhe, Arbeitsdauer  u.  8.  w. 
auf  das  Eisenbahnpersonal  ganz  unverein- 
bar mit  der  Sicherheit  und  den  Zwecken 
des  Verkehrsdienstc8. 

Die  von  Bachem  und  im  Anschluss  an 
ihn  vom  Gewerbegericht  Stuttgart  in  seinen 
obenerwähnten  Eutseheidungsgründen  ver- 
tretene Ansicht  kann  daher  unbedenklich 
als  dem  Wortlaut  und  Zweck  des  Gesetzes 
widersprechend  und  als  im  Gegensatz  zu 
der  herrschenden  Theorie  und  Praxis 

vergl.  die  in  § 2 und  8 zu  erwähnen- 
den Ausführungen  und  Entscheidungen 
stehend  bezeichnet  und  vielmehr  festge- 
stellt werden,  dass  prinzipiell  weder  die 
Gewerbeordnung  noch  das  Gewerbege- 
richtsgesetz auf  Eisenbahnunterneh- 
mungen anwendbar  sind. 
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§ 2. 

Zweifelhafter  erscheint  die  Frage,  ob 
auch  die  Arbeiter  von  Reparaturwerkstätten 
von  der  Eisenhahnverwaltung  betriebenen 
Hilfsunternehmungen  unter  § 6 der  Ge- 
werbeordnung fallen,  oder  ob  dieselben  als 
Arbeiter  iin  Sinne  der  Gewerbeordnung  zu 
behandeln  und  eben  damit  den  Gewerbe- 
gerichten zu  unterstellen  sind. 

Die  Gewerbeordnung  selbst  giebt  keine 
Definition  weder  über  den  Begriff  des  Ge- 
werbes noch  darüber,  was  unter  den  Be- 
griff der  „Eisenbahnuntemehmungen“  im 
Sinne  des  § 6 zu  rechnen  ist.  Eine  Aus- 
führung neuesten  Datums  zu  dieser  Frage 
findet  sich  in 

Hirths  Annalen,  Jahrgang  1897,  No.  5, 
woselbst  es  u.  a.  S.  333  heisst: 

Fraglich  ist,  ob  nicht  die  im  Besitz  des 
Eigentümers  der  Eisenbahn  befindlichen, 
mittelbar  deren  Zwecken  dienenden  An- 
stalten (Waggonfabriken,  Haupt-  und  Re- 
paraturwerkstätten und  dergl.)als  gewöhn- 
liche Gewerbebetriebe  zu  behandeln  seien. 
„Dafür  Landmann,  R.-G.-O.  S.  70; 
Wilhelmi  bei  §§  6 und  106i,  Ende- 
inann,  Recht  der  Eisenbahnen  S.  238.“ 
„Die  Praxis  schwankt  in  dieser  Be- 
ziehung; der  königl.  preussische  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  hat 
zwar  alsbald  nach  Inkrafttreten  des 
Gewerbegeriehtsgesetzes  ungeordnet, 
dass  die  Eisenbahnverwaltung  bei  der 
Wahl  der  von  den  Arbeitgebern  zu 
stellenden  Beisitzer  hinsichtlich  der 
ihr  unterstehenden  Anstalten  sich  ver- 
treten lassen  solle;  er  hat  aber  im 
Widerspruch  hiermit  den  Eisenbahn- 
direktionen die  Weisung  ertheilt,  alle 
Rechtsstreitigkeiten  zwischen  ihnen 
und  ihren  Arbeitern  vor  die  ordent- 
lichen Gerichte  zu  bringen,  eventuell 
als  Beklagte  die  Einrede  der  Unzu- 
ständigkeit des  Gewerbegerichts  zu 
erheben  (Blätter  f.  s.  Pr.  a,  a.  O.).  So 
gewiss  es  ist,  dass  die  fraglichen  Be- 
triebe insoweit  der  Reichsgewerbe- 
Ordnung  unterstehen,  als  sie  für  dritte 
Abnehmer  gegen  Gewinn  Werthe  er- 
zeugen, Waggonbau  des  Staates  für 
Privatbahnen,  Abgabe  von  Gas  an  An- 
wohner und  dergl.  und  so  wünsehena- 
werth  die  Ausdehnung  der  Arbeiter- 
schutzvorsehriften  inTitel  7 der  Reichs- 
gewerdeordnung  auf  die  Eisenbahn- 
arbeiter erscheint,  als  Regel  muss  doch 
festgehalten  werden,  dass  an  sich  die 
technische  und  finanzielle  Forderung 
des  Verkehrsuntemehmens  der  Eisen- 


bahn durch  Hilfsbetriebe  kein  be- 
sonderes Gewerbe  ist,  sondern 
dem  Hauptbetriebe  und  dessen  nach 
§ 6 cit.  gegebener  Rechtslage  sich 
anschliesst  (Entscheidung  des  Reichs- 
gerichts in  Zivilsachen  8,  S.  149,  Stcng- 
lein  a.  a.  O.  S.  532},  wie  auch  das 
Haftpfliclitgesetz  für  die  Hilfsbetriebe 
mit  gilt.“ 

In  demselben  Sinne  hat  sich  auch  das 
Reichsgericht,  wenn  auch  nur  gelegentlich, 
in  einer  in  Bd.  8 seiner  zivilrechtlichen 
Entscheidungen  S.  L.  50/151  abgedruckten 
Ausführung  ausgesprochen.  Der  betref- 
fende Satz  lautet  wörtlich,  wie  folgt: 

„Wenn  die  Eisenbahnverwaltung 
eine  Maschinenwerkstau  lediglich  für 
die  Förderung  ihrer  Eisenbahnunter- 
nehinung  eingerichtet  hat  und  betreibt, 
so  lässt  sich  kaum  sagen,  dass  sie  in 
der  Maschinenwerkstatt  ein  von  ihrem 
Eisenbahnunternehmen  getrenntes  be- 
sonderes Gewerbe  betreibt,“ 

„die  Wortfassung  des  § 6 

schliesst  aber  die  Anwendung 
der  Gewerbeordnung  von  dem 
Betrieb  der  Eisenbahnunterneh- 
mungen aus,  ohne  zwischen 
Haupt-  und  Hilfsgewerbe  zu 
unterscheiden !“ 

In  der  That  entspricht  auch  diese  Auf- 
fassung durchaus  demjenigen  Sinne,  welchen 
der  gewöhnliche  Sprachgebrauch  mit  dem 
Begriff  eines  Gewerbes  verbindet;  zu  dessen 
wesentlichen  Voraussetzungen  gehört  in 
erster  Linie  die  fabrik-  und  handwerks- 
mässige  Herstellung  industrieller  Erzeug- 
nisse zum  Zwecke  der  Veräusserung 
oder  Vermiethung. 

Massgebend  ist  daher  nicht  der  Um- 
stand, dass  die  Eisenbahnverwaltung  durch 
das  Fabriziren  und  Ausbessern  von  Ma- 
schinen mittelbar  einen  Gewinn  oder,  rich- 
tiger gesagt,  einen  Geschftftsvorthcil  für 
sich  bezweckt,  sondern  durchschlagend  ist 
die  Thatsache,  dass  sie  sich  mit  dieser  Her- 
stellung nur  für  ihre  eigenen  und  nicht  für 
fremde  Zwecke  befasst. 

Mit  Recht  bemerkt 
Haas,  Kommentar  S.  22. 
dass  diese  Art  von  Thätigkeit  nur  vorbe- 
reitend zu  dem  Betrieb  der  Eisenbahn- 
Unternehmung  hinzutrete  und  dass  das  in 
derartigen  Werkstätten  beschäftigte  Per- 
sonal nicht  zu  den  Arbeitern  im  Sinne  der 
Gewerbeordnung  und  des  Gewerbegerichts- 
gesetzes zu  rechnen  sei. 

Zu  vorstehenden  Erwägungen  tritt  auch 
der  praktische  Gesichtspunkt  hinzu,  dass 
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es  bei  kleineren  Eigenbahnunternehmungen, 
Lokalbahnen  u.  dergl.  wohl  häutig  Vor- 
kommen wird,  dass  einzelne  Arbeiter  ab- 
wechselnd theils  im  eigentlichen  Verkchrs- 
dicnst,  theils  im  Werkstättendienst  ver- 
wendet werden  und  dass  es  nicht  in  der 
Absicht  des  Gesetzes  liegen  kann,  solche 
Arbeiter  das  eine  Mal  der  Gewerbeordnung 
und  dem  Gewerbegericht  zu  unterstellen, 
das  andere  Mal  als  gewerbliche  Arbeiter 
im  Sinne  des  Gesetzes  zu  behandeln. 

Alle  diese  Erwägungen  führen  zu  dem 
Ergebniss,  dass  auch  die  Arbeiter  in  Werk- 
stätten, welche  von  einer  Eisenbahn  aus- 
schliesslich für  ihre  Zwecke  betrieben  wer- 
den, nicht  als  Arbeiter  im  Sinne  der  Ge- 
werbeordnung anzusehen  sind  und  dass 
sie  bei  Streitigkeiten  mit  der  Verwaltung 

Recht  vor  den  ordentlichen  Gerichten 
zu  suchen  und  zu  nehmen  haben. 

Freilich  werden  die  Gewerbegerichte, 
welche  es  meist  für  ihre  Aufgabe  halten, 
ihre  Zuständigkeit  möglichst  auszndehnen, 
wenig  geneigt  sein,  ihren  bisherigen  Stand- 
punkt aufzugeben,  und  die  Arbeiter  in 
Eisenbahn-  und  Strassenbahnreparaturwcrk- 
stätten  als  nicht  unter  ihre  Jurisdiktion 
fallend  zu  behandeln.  Es  liegt  mir  bei- 
spielsweise ein  Urtheil  des  Gewerbegerichts 
Köln  vom  80.  September  1896  vor,  welches 
die  Klage  eines  Pferdebahn  Schaffners  zwar 
wegen  Unzuständigkeit  nach  § 6 der  Ge- 
werbeordnung zurückwies,  dabei  aber  in 
seinen  Entscheidungsgründen  ausdrücklich 
hervorhob,  dass  Arbeiter  in  Reparaturwerk- 
stätten unter  die  Gewerbeordnung  und  eben 
deshalb  unter  die  Gewerbegerichte  fallen. 

8 3. 

Zu  einer  weiteren  Streitfrage  hat  der 
Mangel  an  einer  ausdrücklichen  Bestim- 
mung des  Begriffs  einer  „Eisenbahnunter- 
nehmung“ auch  in  der  Richtung  geführt,  ob 
auch  Pferdebahnen  oder  sonstige  Strasscn- 
bahnen  unter  den  Art.  6 der  Gewerbeord- 
nung fallen?  Nach  dem  gewöhnlichen 
Sprachgebrauch  wird  man  zunächst  geneigt 
sein,  nur  an  Lokomotivbuhnen  zu  denken; 
allein  neuerdings  neigt  sich  Theorie  und 
Praxis  überwiegend  der  Ansicht  zu.  dass 
unter  EiBenbahnuntenieluuungen  im  juristi- 
schen Sinne  auch  Strassenbahnen  zu  ver- 
stehen sind. 

Diese  Ansicht  vertritt  u.  a. 

Haas  Kommentar  S.  22  Zf.  14  und 
desgl.  Schickere  Gewerbeordnung  in 
seiner  1.  Auflage  S.  7,  während  in  der 
IL  Auflage  S.  9 Zf.  10 
der  gegentheiiige  Standpunkt  unter  Be- 


rufung auf  eine  reichsgerichtliche  Entschei- 
dung vom  19.  Mai  1896  vertreten  wird. 

Allein  diese  bei 
Reger,  Band  6 S.  289 

abgedruckte  Entscheidung  ist  keine  zivil- 
rechtliche,  sondern  bezieht  sich  auf  den 
strafrechtlichen  Schutz  von  Eisenbah- 
nen, welchen  die  Strafsenate  des  Reichs- 
gerichts nicht  auf  blosse  Pferdebahnen 
für  anwendbar  erklärt  haben,  und  es  lassen 
sich  auch  hinreichende  sachliche  Gründe 
aufführen,  warum  die  Gefährdung  eines 
Eisenbahntransports  oder  die  Beschädigung 
von  Eisenbahnanlagen  im  Gegensatz  zu 
blossen  Pferdebahnen  besonderer  Strafbe- 
stimmungen bedürftig  erscheint. 

Die  obige  Entscheidung  des  Strafsenats 
legt  besonderes  Gewicht  auf  die  Gefähr- 
lichkeit des  Dampf-  oder  Motorenbetriebs 
und  stellt  deshalb  nur  die  elektrische 
Eisenbahn  oder  die  mit  Dampf  betriebene 
1 Strassenbahn  den  eigentlichen  Eisenbahnen 
ausdrücklich  gleich. 

Hieraus  folgt  aber  nicht  etwa,  dass  die 
Stuttgarter  Strassenbahnen  erst  seit  und 
wegen  Einführung  des  elektrischen  Betriebs 
unter  den  § 6 der  Gewerbeordnung  zu  sub- 
summiren  sind,  sondern  nur,  dass  eine  Ge- 
fährdung oder  Beschädigung  derselben  nun- 
mehr nach  den  Vorschriften  der  §§  815 
und  81G  des  St.-G.  B.  verfolgt  werden  kann, 
und  es  wird  sich  nach  Umständen  empfehlen, 
eine  muthwillige  Gefährdung  des  Strassen- 
hahnbetriebs  der  Staatsanwaltschaft  zu 
übergeben. 

Dagegen  hat  die  Frage,  ob  eine  Strassen- 
bahn durch  Pferde  oder  durch  sonstige 
Motoren  betrieben  wird,  mit  der  Frage,  ob 
dieselbe  unter  den  § 6 der  Gewerbeordnung 
fällt,  für  welche  nur  zivilrechtliche  Gesichts- 
punkte massgebend  sind,  nichts  zu  thun. 

In  zivilrechtlichem  Sinne  sind  auch 
blosse  Pferdebahnen  schon  durch  das 
Reichsoberhandelsgericht  und  später  durch 
das  Reichsgericht  bei  Anwendung  des  Ilaft- 
pflichtgesetzes  den  eigentlichen  Eisenbah- 
nen gleichgestellt  worden. 

Vergl.  reichsgerichtliche  Entscheidung 
Bil.  I,  S.  247,  wonach  der  Schwerpunkt  des 
Begriffs  einer  Eisenbahn  in  dem  Transport 
von  Personen  oder  Sachen  auf  metallenen 
Schienen  beruht. 

Hiermit  stimmt  auch  die  in  Hahn 's 
Kommentar  zum  deutschen  Handelsgesetz- 
buch, Art.  422,  gegebene  Definition  überein, 
wonach  als  Eisenbahn  im  Sinne  des  H.-G.-B. 
eine  „Anstalt  zum  Transport  von  Gütern 
mittels  eines  Schienenwegs“  bezeichnet 
wird. 
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Durch  das  Reichegesetz  vom  28.  Mai  1885 
über  die  Ausdehnung  der  Unfall-  und 
Krankenversicherung,  § 1,  Ziff.  1,  ist  auch 
der  ge8ammte  Betrieb  der  Eisenbahnver- 
waltungen diesem  Gesetze  unterstellt  wor- 
den und  die  Motive  zu  diesem  Gesetz  be- 
sagen ausdrücklich,  der  Begriff  „Eisen- 
bahn“ umfasse  alle  zur  Beförderung  von 
Personen  oder  Gütern,  mittels  elementarer 
Kraft  oder  auf  Schienen  bestimmte  Trans-  ! 
portmittel,  also  nicht  nur  die  grossen  Lo- 
komotivbahnen,  welche  die  Verbindung 
zwischen  entfernten  Gegenden  vermitteln, 
sondern  auch  die  kleineren  Strassen-, 
Pferde-,  elektrischen  Bahnen  und  ähnliche 
Unternehmungen. 

Mit  Rücksicht  hierauf  hat  auch  das 
Reichsversicherungsarat  die  reichsgericht- 
liche Definition  des  Eisenbahnbetriebs 
adoptirt  und  die  Pferdebahnen  den  Eisen- 
bahnen im  engeren  Sinne  gleichgestellt. 

Vergl.  Handbuch  der  Unfallversiche-  j 
rung.  Leipzig  1892,  S.  402,  Ziff.  8 und  S.  403, 
Abs.  3. 

Nach  einer  in  den 

Blättern  für  soziale  Praxis  von  1894. 
S.  23 

abgedruckten  Entscheidung  des  Berliner 
Gewerbegerichts  vom  12.  Dezember  1893 
wurde  die  Klage  eines  Pferdebahnschaffners 
vor  die  ordentlichen  Gerichte  verwiesen, 
„weil  zu  den  Eisenbahnen  die  allgemeine 
Meinung  auch  die  Pferdebahnen  rechne“ 
und  ist  sich  hierfür  berufen  auf 

Landmann,  Gewerbeordnung,  L.  Auf!., 
Anm.  10  zu  § 6.  S.  28  und  Anm.  8 zu 
§ 37,  S.  134:  Engelmann,  Gewerbe- 
ordnung, 2.  Anti.,  Anm.  12  zu  § 6, 
S.  89;  Wilhelm!  u.  Fürst,  das  Reichs- 
gesetz, betr.  die  Gewerbegerichte, 
Anm.  1 zu  § 2,  Anm.  1 zu  § 76;  Otto 
a.  a.  O.  S.  13. 

Ausserdem  berufen  sich  die  Entscheidungs- 
gründe noch  besonders  darauf,  dass  die 
Pferdebahnen  im  Sinne  des  preussischen 
Gesetzes  vom  28.  Juli  1892  unstreitig  unter 
die  Kleinbahnen  fallen  und  dass  bei  den 
Verhandlungen  über  dieses  Gesetz  im  Ab- 
geordnetenhaus von  seiten  der  Staatsregie- 
rung erklärt  wurde: 

„dass  ein  Zweifel  darüber,  ob  die 
Pferdebahnen  unter  § 6 der  Gewerbe- 
ordnung fallen,  bei  dcrStaatsregierung 
nicht  besteht  und  die  Nothwendigkeit, 
eine  Deklaration  des  § 6 nach  dieser 
Richtung  herbeizuführen,  nicht  ge- 
geben sei.“ 

Derselbe  Standpunkt  findet  sich  auch 
für  Württemberg  in  einem  mir  vorliegenden 


Urtheil  des  k.  Verwaltungsgerichtshofs  Stutt- 
gart vom  8.  Februar  1897  vertreten,  in 
welchem  ausgeführt  ist,  dass  nach  den  Ver- 
handlungen der  Ständeversammlung  über 
das  württembergisehe  Eisenbahngesetz  vom 
18.  April  1843  keineswegs  blos  die  mit 
Dampfkraft  zu  betreihenden  Eisenbahnen, 
sondern  auch  der  Pferdebetrieb  von  Zweig- 
cisenbahncn  unter  das  Gesetz  fallen.  W as 
speziell  den  § 6 der  R.-G.-0.  betrifft,  so 
spricht  sich  der  Verwaltungsgerichtsbof  in 
demselben  Urtheil  wörtlich  dahin  aus: 

„Es  liegt  auch  kein  Grund  vor,  die 
Bestimmung  des  §6  Abs.l  der  R.-G.-O., 
dass  dieses  Gesetz1)  keine  Anwendung 
auf  den  Gewerbetrieb  der  Eisenbahn- 
untemehmungen  finde,  auf  elektri- 
sche Eisenbahnunternehmungen,  wie 
dies  auch  bei  den  Pferdeeisenbahnen 
sich  verhält,  nicht  mitzubeziehen.“ 

§ 4. 

Das  Schlussergebniss  vorstehender  Aus- 
führungen ist  zusammenzufassen  wie  folgt: 

1.  Als  Eisenbahnuntemehmungen  sind 
im  Sinne  des  § 6 der  Gewerbeordnung 
nicht  blos  Lokomotivbahnen,  sondern  alle 
Verkehrsanstaltcn  anzunehmen,  welche  den 
Transport  von  Gütern  oder  Personen  mit- 
tels eiserner  Schienenwege  betreiben. 

Hierunter  fallen  also  insbesondere 
Strassenbahnen,  mögen  dieselben  mittels 
Pferden  oder  durch  Motoren  betrieben 
werden. 

2.  Dafür,  dass  die  im  Verkehrsdienst 
solcher  Transportuntemchmungen  beschäf- 
tigten Personen  nicht  als  Arbeiter  im  Sinne 
der  Gewerbeordnung  und  des  Gewerbe- 
gerichts zu  betrachten  sind,  hat  sich  all- 
mählich bei  den  Gerichten  und  Verwaltungs- 
behörden eine  konstante  Anschauung  ge- 
bildet. 

Was  jedoch  die  in  den  Werkstätten 
der  Eisenbahnen  und  Strassenbahnen  be- 
schäftigten Personen  betrifft,  so  neigt  sich 
bis  jetzt  Theorie  und  Praxis  mehr  der  Auf- 
fassung zu,  dass  dieselben  als  Arbeiter  iin 
Sinne  der  Gewerbeordnung  anzusehen  und 
deshalb  den  Gewerbegerichten  zu  unter- 
stellen sind. 

Meines  Erachtens  sprechen  jedoch  über- 
wiegende Gründe  gegen  diese  durch  den 
Wortlaut  und  Zweck  des  Gesetzes  nicht 
gerechtfertigte  Unterscheidung,  und  sind 
1 vielmehr  auch  die  Arbeiter  von  Eisen-  und 
Strassenbahnwerkstätten  unter  den  § 6 der 
Gewerbeordnung  zu  subsummiren. 

')  Nicht  die  Oswerbeordnung,  sondern  du  Eisenbahn- 
gesets  vom  Jahre  1843  ist  mit  den  Worten  .dieses  (reeets* 
gemeint. 
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Hiernach  würde  ich  der  Stuttgarter 
Strassenbahngesellsehaft  empfehlen,  bei 
künftig  vorkommenden  Streitigkeiten  mit 
ihrem  Arbeitspersonal,  ohne  Unterschied, 
ob  es  sich  um  Wagenführer,  Schaffner  oder 
Werkstättenarbeiter  bandelt,  die  Zuständig- 
keit des  Gewcrbegeriehts  zu  bestreiten  und 
eine  Entscheidung  hierüber  herbeizuführen. 

Dabei  kann  die  Umwandlung  der  bis- 
herigen Pferdebahn  in  eine  elektrische 
Bahn  wohl  als  Grund  geltend  gemacht 
werden,  der  die  Strassenbahngesellsehaft 
veranlasst  hat,  die  Frage  der  bis  jetzt  von 
ihr  anerkannten  Zuständigkeit  des  Gewerbe- 
gerichts einer  erneuten  Prüfung  zu  unter- 
werfen, doch  halte  ich  die  Einrichtung  des 
elektrischen  Betriebs  nicht  für  ausschlag- 
gebend in  dieser  Frage. 

3.  Sollte  das  hiesige  Gewerbegericht 
an  seiner  Zuständigkeit  festhalten,  so  ist 
hiergegen  die  Berufung  an  das  k.  Land- 
gericht zulässig,  jedoch  nur  in  Fällen, 
welche  einen  Streitwerth  von  100  M über- 
steigen. 

gez.  Justizrath  Dr.  Kielmeyer. 

Der 

Begriff  des  „Werthes“  einer  Bahnanlage. 

(Schlmtt  von  StittGI,  Jahrgang  1996,  dit*er  J ViUhdlungen.) 

Geht  rann  von  diesen  wohl  allgemein 
anerkannten  und  unstreitigen  rechtlichen 
Gesichtspunkten  auf  die  vorliegenden  Ver- 
träge ein,  so  ist  zunächst  klar,  dass  die  in 
den  §§  10  resp.  5 und  4 der  Verträge  vom 
3.  März  1881.  12.  Mai  1881  und  31.  Mai  1884 
sowie  in  den  Ziff.  X uml  XI  der  zum  Ver- 
trage vom  24.  April  1880  gehörigen  allge- 
meinen Bedingungen  festgesetzten  Bestim- 
mungen die  Stipulation  des  Erwerbes 
des  Pferdebahn-Unternehmens  oder 
— was  dasselbe  bedeutet  — des  Uebcr- 
gangs  des  Betriebsrechts  von  der  Ge- 
sellschaft auf  die  Stadt  oder  der  Verzicht- 
leistung  der  Gesellschaft  zu  Gunsten  der 
Stadt  nicht  enthalten  können  und 
dürfen.  Wäre  dies  der  Fall,  so  würden 
nach  den  vorstehenden  Rechtsausführun- 
gen die  bezüglichen  Vertragsbestimmungen 
ohne  weiteres  rechtlich  unzulässig  und 
daher  ungültig  sein.1) 

Nun  sind  zwar  die  bezeichneten  Ver- 
tragsbestimmungen in  derThat  so  gefasst, 
dass  prinzipaliter  die  Annahme  begründet 
erscheint,  der  Magistrat  habe  in  vollstän- 
diger Verkennung  seiner  Rechtsstellung 
sich  selbst  für  zuständig  zur  Erthel- 

')  5 228  Tb.  I Til.  5 Preoss.  AUf.  Landrecht 


lung  des  Betriebsrechts  und  demgemäss 
auch  zur  Ausbedingung  bezw.  zum  Vor- 
behalt des  Widerrufs  desselben  gehalten. 
Denn  anders  können  füglich  ihrem  Wort- 
laute nach  die  betreffenden  Bestimmungen 
kaum  ausgelegt  werden. 

So  heisst  es  im  § 10  des  Vertrages 
vom  3.  März  1881: 

die  Genehmigung  zum  Betriebe 
der  Pferdebahn  wird  auf  die  Dauer 
von  40  Jahren,  vom  Tage  der  Zu- 
stimmung zu  der  polizeilichen  Kon- 
zession seitens  des  Magistrats  ab  ge- 
rechnet, ertheilt 

und  hieran  wird  der  Vorbehalt  der  Ueber- 
nahmc  der  Bahnanlage  und  des  Wagen- 
parks in  das  Eigenthum  der  Stadt  nach 
Ablauf  von  20  Jahren  und  nach  vorange- 
gangener einjähriger  Kündigung  geknüpft. 

Ebenso  lautet  § 1 des  Vertrages  vom 
24.  April  188C: 

Der  Magistrat  königl.  Haupt-  und 
Residenzstadt  Königsberg  ertheilt 
der  Königsberger  Pferdeeiscn- 
bahn-Gesellschaft  die  Erlaub- 
nis zur  Anlage  und  zum  Be- 
triebe von  Pferdeeisenbahnen  in 
folgenden  Strassen  und  Plätzen. 

Ferner  in  Ziff.  X der  Allgemeinen  Be- 
dingungen vom  3.  März  188C: 

Die  Genehmigung  zum  Be- 
triebe der  Pferdebahn  wird  ftlr 
die  Zeit  bis  zum  1.  Juni  1921  er- 
theilL 

Der  Magistrat  setzte  sich  mit  diesen 
Bestimmungen  widerrechtlich  vollstän- 
i dig  an  die  Stelle  der  zur  Konzession»- 
ertheilung  berechtigten  staatlichen 
Behörde,  während  ihm  gesetzlich  nur  die 
Mitwirkung  bei  Festsetzung  der  Taxen 
| (§  76  Reichs-Gewerb.-Ord.)  und  die  Erlaub- 
nis zur  Benutzung  der  öffentlichen  Strassen 
und  Plätze  zustand. 

Wird  dies  — was  nach  dem  Wortlaute 
der  vorstehenden  Bestimmungen  nicht 
zweifelhaft  sein  kann  — angenommen  und 
gefolgert,  dass  der  Magistrat  sich  bei  Ab- 
schluss der  Verträge  an  Stelle  der  Polizei- 
behörde für  zuständig  oder  doch  mitzu- 
ständig zur  Ertheilung  der  Konzession  und 
daher  auch  zur  zeitlichen  Beschränkung 
und  zum  Vorbehalt  des  Widerrufs  der  Kon- 
zession erachtet  und  demgemäss  an  die 
Gewährung  der  Genehmigung  zum  Bau 
und  Betriebe  bezw.  des  Bau-  und  Betriebs- 
rechts  den  Vorbehalt  der  Kündigung  und 
der  Uebernahme  der  Bahnanlage  und  des 
Wagenparks  in  das  Eigenthum  der  Stadt 
geknüpft  habe,  so  ergiebt  sich  sowohl  im 
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Hinblick  auf  diesen  Rechts-  und  Kompetenz- 
irrthum, wie  auch  auf  die  Unzulässigkeit 
vertraglicher  Vereinbarungen  über  den 
Uebergnng  des  Betricliarochts  ohne  weiteres 
die  Rechtsungültigkeit  der  vorliegenden 
Vertragsbestimmungen  und  insbesondere 
des  Vorbehalts  der  Kündigung. 

Nun  ist  aber  freilich  an  mehreren 
anderen  Stellen  der  Verträge,  z.  B.  in 
§ 1 des  Vertrages  vom  3.  März  1881,  §§  1 
und  4 des  Vertrages  vom  12.  Mai  1881, 
§ 1 des  Vertrages  vom  81.  Mai  1884  als 
Vertragsgegenstand  nicht  die  Verleihung 
des  Betriebsrechts  bezw.  die  Gewährung 
der  Konzession,  sondern  die  Erlaubnis» 
zur  Benutzung  der  städtischen  Stras- 
sen und  Plätze  für  den  Bau  und  Betrieb 
der  Pferdebahnlinien  bezeichnet  worden. 
Man  könnte  daraus  folgern,  dass  bei  diesen 
sich  mehrfach  wiederholten  Widersprüchen 
und  Unklarheiten  der  Verträge  der  Ma- 
gistrat in  Wirklichkeit  nur  die  Erlaubnis» 
zur  Benutzung  der  städtischen  Strassen 
und  Plätze  im  Auge  gehabt  und  die  ent- 
gegenstehenden Stellen  derVerträge,  welche 
von  der  Genehmigung  zum  Betriebe 
sprechen,  lediglich  auf  einer  unbestimmten 
und  schiefen  Ausdrucksweise  beruhen. 

Folgt  man  zu  gunsten  des  Magistrats 
dieser  Annahme,  welche  durch  die  allge- 
meinen Interpretationsregeln  unterstützt 
wird,  dass  im  Zweifel  unbestimmte  Willens- 
änsserungeu  so  zu  deuten  sind,1)  dass  sie 
nicht  ohne  alle  Wirkung  bleiben,  und  die 
Absicht  der  Kontrahenten  auf  rechtsbestän- 
dige und  rechtlich  zulässige  Abreden  ge- 
richtet ist,  so  ergiebt  sich,  dass  mit  dem 
Vorbehalte  der  Kündigung  nicht  der  Er- 
werb des  Pferdebahnunternehmens  bezw. 
der  Uebergang  des  Betriebs  desselben  auf 
die  Stadt  beabsichtigt  und  gemeint  ist.  soli- 
dem lediglich  als  ein  Aequi valent  für 
die  Erlaubnis»  zur  Benutzung  der 
Strassen  und  Plätze  der  Erwerb  des 
Eigenthums  an  den  baulichen  Anlagen 
und  an  dem  Wagenpark  der  Pferde- 
eisenbahn. Dem  Sprachgebraucho  und 
Kechtsbegriffe  nach  kann  hier  unter 
„Eisenbahnanlage“  in  diesem  Zusam- 
menhänge nichts  anderes  verstanden  wer- 
den. Hätte  man  unter  „Eisenbalmunlage“ 
das  ganze  Pfcrdcbahnuntemehmen  ein- 
schliesslich des  Betriebsrechts  begreifen 
wollen,  dann  hätte  cs  keinen  Sinn,  daneben 
noch  den  Wagenpark,  der  doch  ein  inte- 
grirender  und  unentbehrlicher  Theil  des 
Unternehmens  ist,  besonders  hervorzulieben, 

’>  t 7«  Tb.  I.  TiL  4 H 130,  252.  1€7,  268  Tb.  I.  TU.  5 
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dagegen  das  Pferdeiuaterial  auszusehliessen 
und  den  Erwerb  tler  in  die  Strassen  ein- 
gelegten Gleise  erst  nach  Ablauf  einer 
vierzigjährigen  Frist  auszubedingen. 

Allerdings  könnte  man  fragen,  welchen 
Zweck  der  Vorbehalt  des  Magistrats  haben 
soll,  nach  Ablauf  von  20  Jahren  die  bau- 
lichen Anlagen  und  den  Wagenpark  des 
Unternehmers  gegen  Ersatz  des  Werthes 
jederzeit  nach  vorgänglger  einjähriger 
Kündigung  in  das  Eigenthum  der  Stadt  zu 
übernehmen,  wenn  damit  nicht  der  Ueber- 
gang des  ganzen  betriebsfähigen  Unter- 
nehmens auf  die  Stadt  beabsichtigt  ist. 
Aljer  zunächst  konnte  die  Absicht  vorliegen, 
der  Stadt  nach  Ablauf  einer  bestimmten 
Betriebszeit  das  Eigenthum  an  den  bau- 
lichen Anlagen  und  dem  Wagenpark  zu 
verschaffen,  um  nunmehr  — abgesehen  von 
der  bereits  ausbedungenen  Betheiligung  an 
dem  zu  erzielenden  Reingewinn  — durch 
die  Verpachtung  dieser  Theile  der  Bahn 
an  den  Unternehmer  weitere  Vortheile  an 
dem  Unternehmen  zu  erlangen.  Sodann 
konnte  der  Zweck  darin  bestehen,  sich  für 
den  Fall,  dass  der  Unternehmer  freiwillig 
das  Unternehmen  anfgiebt  oder  aus  gesetz- 
lichen oder  konzessionsmässigen  Gründen 
dazu  gezwungen  wird,  das  Eigenthum  an 
den  baulichen  Anlagen  und  dem  Wagen- 
park nach  einem  vorher  durch  Vertrag  be- 
stimmten Schätzungsmodus  zu  sichern. 
Endlich  darf  nicht  ausser  Acht  gelassen 
werden,  dass  die  Verträge  von  1881,  1884 
und  1886  sämmtlich  vor  Erlass  des 
Klcinbahngesetzes  vom  28.  Juli  1892 
geschlossen  worden  sind,  mithin  die  erst 
durch  die  §§  6 und  7 eingeführte  gesetz- 
liche Verpflichtung  des  Wegecigcn- 
thümers,  dem  Unternehmer  nach  behörd- 
lichem Ausspruch  die  Benutzung  der  öffent- 
lichen Wege  zu  überlassen,  zur  Zeit  des 
Abschlusses  jener  Verträge  noch  nicht  be- 
stand. Es  konnte  daher  der  freilich  in- 
folge derunvollständigen  und  ungeschickten 
Fassung  nicht  zum  klaren  und  bestimmten 
Ausdruck  gelangte  Zweck  der  fraglichen 
Bestimmung  sein,  mit  Ablauf  von  20  Jahren 
der  Stadt  das  Recht  auf  Zurücknahme 
der  erthciltcn  Erlaubnis»  zur  Be- 
nutzung der  Strassen  und  Plätze,  so- 
wie zugleich  des  Erwerbs  des  Eigentlmms 
an  der  Bahnanlage  und  dem  Wagenpark 
vorzubehalten.  Denn  mit  der  Zurücknahme 
der  Erlaubnis»  zur  Benutzung  der  städti- 
schen Strassen  und  Plätze  entfällt  selbst- 
redend für  den  Unternehmer  die  Möglich- 
keit, das  Betriebsrecht  auszuüben;  er  ist 
gezwungen  den  Betrieb  aufzugeben,  und 
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alsdann  ist  für  die  Stadt  die  Uebcmahme 
des  Betriebes  für  eigene  Kechnung  durch 
den  stipulirten  eigenthümlichen  Erwerb  der 
Bahnanlage  und  des  Wagenparks  zum 
Schätzungswerth  wesentlich  erleichtert  und 
angängig  gemacht. 

Indess,  es  kann  dahingestellt  bleiben, 
ob  diese  Absicht  wirklich  Vorgelegen  hat. 
Durch  das  Inkrafttreten  des  Klein- 
bahngesetzes vom  28.  Juli  1892,  welchem 
sich  die  Königsbergcr  Pferdeeisenbahn- 
Gesellschaft  gemäss  § 53  Abs.  3 1.  c.  unter- 
worfen hat,  ist  diese  Absicht  jedenfalls 
hinfällig  geworden.  Die  Anwendung  der 
§§  6 und  7 des  Kleinbahngesetzes  ver- 
stösst  nicht  gegen  wohlerworbene 
Rechte  der  Stadt  Königsberg  (§  63 
Abs.  6 1.  c.),  da  sie  sich  an  keiner  Stelle 
der  vorliegenden  Verträge  oder  anderwärts 
ein  diesen  Paragraphen  entgegenBtehon- 
des  Recht  Vorbehalten  hat.  Denn  abge- 
sehen davon,  dass  ein  solcher  Vorbehalt 
gegenüber  der  allen  Wegeeigenthümem 
ausnahmslos  durch  die  §§  6,  7 auferlegten 
öffentlich  rechtlichen  Verpflichtung  keinen 
Anspruch  auf  Giltigkeit  haben  würde,  kann 
der  Umstand,  dass  die  Stadt  anscheinend 
in  den  fraglichen  Vertragsbestimmungen 
die  Erlaubniss  zur  Benutzung  der  Strassen 
und  Plätze  gegenüber  der  Pferdeeisenbahn- 
gesellschafl  zeitlich  zu  begrenzen  beab- 
sichtigt bat,  ihre  Verpflichtung  jedenfalls 
nicht  ausschliessen,  nach  Ablauf  der 
vereinbarten  Frist  den  Bestimmungen 
des  inzwischen  in  Kraft  getretenen  Klein- 
bahngesetzes  gemäss  fortan  dem  kon- 
zessionirten  Unternehmer  die  Benutzung 
ihrer  Strassen  und  Plätze  auf  Grund  der 
§§  6 und  7 1.  c.  weiterhin  zu  gestatten. 
Die  bisherige  und  ursprüngliche  vertrag- 
liche Erlaubniss  zur  Benutzung  hat  sich 
nunmehr  in  eine  gesetzlich  vorgeschrie- 
bene und  eventuell  durch  behördlichen 
Ausspruch  zu  erzwingende  Gestattung  der 
Benutzung  umgewandelt. 

Daraus  folgt,  dass,  wenn  auch  die  Stadt 
Königsberg  aus  den  allegirten  Bestimmun- 
gen der  Verträge  das  Recht  für  sich  her- 
leiten wollte,  nach  Ablauf  von  20  Jahren 
auf  Grund  vorgängiger  einjähriger  Kündi- 
gung jederzeit  das  Eigenthum  der  Bahn- 
anlagc  und  des  Wagenparks  zu  über- 
nehmen, sie  doch  nicht  berechtigt  sein 
würde,  der  Königsberger  Pferdeeisenbahn- 
GeBellschaft  die  Erlaubniss  zur  Be- 
nutzung der  städtischen  Strassen 
und  Plätze  zu  entziehen.  Die  Stadt 
Königsberg  ist  vielmehr,  da  der  Pferde- 
eisenbahn-Gesellschaft  von  der  staatlichen 


Behörde  das  Recht  zum  Betriebe  der  Bahn 
dauernd,  d.  h.  ohne  Zeitbegrenzung 
und  ohne  Vorbehalt  des  Widerrufs 
erthcilt  ist,  ebenfalls  zeitlich  unbegrenzt 
und  für  die  ganze  Dauer  der  Konzession 
bezw.  des  Betriebes  verpflichtet,  der  Ge- 
sellschaft die  Erlaubniss  zur  Benutzung  der 
städtischen  Strassen  und  Plätze  zu  ge- 
währen bezw.  weiter  zu  belassen.  Macht 
also  die  Stadt  Königsberg  nach  Ablauf  der 
20jährigen  Frist  von  dem  Vorbehalte  Ge- 
brauch, die  Bahnanlagen  und  den  Wagen- 
park gegen  den  Schätzungswerth  in  ihr 
Eigenthum  zu  übernehmen,  — wovon 
übrigens  nach  § 10  Abs.  3 des  Vertrages 
vom  3.  März  1881  die  Bahngleise  bis  zum 
Ablauf  einer  40jährigen  Frist  ausgeschlossen 
sind  — und  erfolgt  eine  Einigung  über  die 
pachtweise  Ueberlassung  der  erworbenen 
Anlagen  und  Wagen  an  die  Pferdeeisen- 
bahn-Gesellschaft nicht,  so  ist  letztere  be- 
rechtigt, zur  Herstellung  neuer  Anlagen 
die  Benutzung  der  städtischen  Strassen 
und  Plätze  zu  fordern,  und  ihr  Betriebs- 
recht weiter  mit  diesen  neuen  Anlagen  und 
mit  Benutzung  eines  neu  beschafften 
Wagenparks  auszuüben.  Denn  aus  den 
vorstehenden  Ausführungen  folgt,  dass  das 
der  Pferdeeisenbahn-Gesellschaft  durch  die 
Polizeibehörde  dauernd  und  ohne  Vorbe- 
halt des  Widerrufs  verliehene  Betriebsrecht 
unverändert  fortbestehen  bleibt  und 
in  keiner  Weise  durch  das  vertraglich  der 
Stadt  eingeräumtc  Recht,  nach  Ablauf  be- 
stimmter Fristen  das  Eigenthum  der  Bahn- 
anlage, des  Wagenparks  und  der  Gleise  zu 
übernehmen,  berührt  oder  aufgehoben  wird. 

Dazu  tritt  nun  noch  die  weitere  Er- 
wägung, dass  die  Bahnanlage,  soweit  sie 
nicht  im  städtischen  Bezirke  liegt,  also  ins- 
besondere die  auf  der  Provinzialchaussee 
Königsberg  - Lawsken  belegenen  Anlagen, 
der  Natur  der  Sache  nach  von  dem  Ueber- 
nahraerecht  der  Stadt  Königsberg  ausge- 
schlossen sind,  weil  sie  als  auf  fremdem 
Terrain  errichtet,  nicht  Gegenstand  dieser 
Verträge  sein  konnten  und  es  auch  nach 
der  deutlichen  Absicht  der  Kontrahenten 
nicht  gewesen  sind.  Dafür  spricht  auch, 
dass  der  Vertrag  mit  der  Stadt  vom  3.  März 
1881  früher  abgeschlossen  worden  ist,  als 
der  Vertrag  mit  dem  Kreisausschuss  zu 
Königsberg  vom  11.  Juni  1881.  sowie  ferner, 
dass  in  Ziffer  6 des  letzteren  Vertrages  der 
Unternehmer  die  Verpflichtung  gegenüber 
der  Provinzialverwaltung  übernommen  hat, 
dass,  wenn  die  Pferdebahn  eingehen  sollte, 
der  gegenwärtige  Zustand  wieder  herge- 
stellt und  hierfür  mit  dem  in  der  Bahn  ent- 
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haltenen  Material  und  dem  sonstigen  Ver- 
mögen gehaftet  wird. 

Diese  Verpflichtung  würde  nicht  erfüllt 
werden  können,  wenn  das  Uebemahmerecht 
der  Stadt  sich  auch  auf  die  ausserhalb  des 
Stadtbezirks  belegenen  Anlagen  der  Pferde- 
-bahn  erstrecken  sollte. 

Endlich  ist  zu  berichten,  dass  die 
Königsberger  Pferdeeisenbahn  als  eine  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienende  und  dem 
Kleinbahngesetze  vom  28.  Juli  1862  unter- 
worfene Kleinbahn  eine  Bahneinheit  im 
Sinne  des  § 1 des  Gesetzes,  betref- 
fend das  Pfandrecht  an  Privatelscn- 
bahnen  und  Kleinbahnen  vom 
19.  August  1895,  ist.  Demgemäss  bilden 
die  zum  Königsberger  Pferdeeiscnbahn- 
untemehmen  gehörigen  Grundstücke  inte- 
grirende  Bestandtheile  dieser  Bahneinheit 
(§  4 Abs.  1 Ziff.  1 I.  c.)  und  ihre  Veräusse- 
rung  und  Belastung  ist  ungiltig,  soweit 
nicht  die  Bahnaufsichtsbehörde  bescheinigt, 
dass  durch  eine  derartige  Verfügung  die 
Betriebsfähigkeit  des  Bahnunterneh- 
mens nicht  beeinträchtigt  wird  (§  5 
Abs.  1 Satz  1 1.  c.).  Das  Recht  der  Stadt 
Königsberg,  von  der  Pferdeeisenbahn-Ge- 
sellschaft die  Veräusserung  der  Bahnanlage 
zu  fordern,  ist  also,  soweit  es  sich  hierbei 
um  Grundstücke  handelt,  von  dem  Un- 
schädlichkeitsatteste der  Bahnaufsichtsbe- 
hörde abhängig.  Und  wenn  man  selbst,  — 
was  mangels  einer  Eintragung  nicht  an- 
gängig erscheint,  — dem  Rechte  der  Stadt 
Königsberg  auf  Uebemahme  des  Eigen- 
thums  der  Bahnanlage  dingliche  Natur 
beilegen  wollte,  so  würde  die  Bestimmung 
des  § 6 Abs.  1,  2 des  Gesetzes  vom 
19.  August  1895  Platz  greifen,  wonach  die 
Verfolgung  dinglicher  Rechte  von  einzelnen 
zur  Bahneinheit  gehörigen  Grundstücken 
bis  zum  Erlöschen  der  Genehmigung  nur 
stattflndet,  soweit  die  Bahnaufsichtshehörde 
bescheinigt,  dass  durch  die  Verfolgung  die 
Betriebsfähigkeit  des  Bahnunternehmens 
nicht  beeinträchtigt  werde.  Wird  diese 
Bescheinigung  versagt,  so  kann  tler  Be- 
rechtigte gegen  Aufgabe  seines  Rechts 
von  dem  Eigenthümer  der  Bahn  nur  eine 
Entschädigung  fordern,  welche  sich 
nach  den  Vorschriften  Uber  die  Entschädi- 
gung für  den  Fall  der  Enteignung  be-  | 
stimmt. 

Das  Ergcbniss  vorstehender  Aus- 
führungen ist  hiernach:  Die  Stadt 

Königsberg  ist  nicht  berechtigt,  durch 
eine  Kündigung  in  Gemässheit  -der  Ver- 
träge von  1881,  1881  und  1886  die  Abtre- 
tung des  Unternehmens  der  Königs-  | 


bergor  Pferdeeisenbahn  - Gesell- 
schaft zu  verlangen.  Die  Stadt  kann 
vielmehr  durch  die  Kündigung  nur  das 
Recht  auf  die  Uebemahme  in  ihr  Eigen- 
thum an  den  baulichen,  im  Stadt- 
1 bezirk  belegenen  Anlagen  und  dem 
Wagenpark  der  Pferdeeisenbahn-Oesell- 
schaft  erlangen.  Aber  aucli  dieses  Recht 
kann,  insoweit  es  Grundstücke  betrifft, 
lediglich  nach  Massgabe  des  § 5 und 
eventuell  des  § 6 des  Gesetzes  vom 
19.  August  1895  ausgeübt  werden  und  ist 
ferner,  soweit  es  Anlagen  auf  öffent- 
lichen Strassen  und  Plätzen  betrifft, 
durch  die  weiterbestehende  Verpflichtung 
der  Stadt,  als  Wegeeigenthümerin  gemäss 
den  §§  6,  7 des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892 
der  Pferdeeisenbahn-Gesellschaft,  die  Be- 
nutzung der  öffentlichen  Strassen  und 
Plätze  weiter  zu  gewähren,  beschränkt. 

n. 

Wird  im  Gegensatz  zu  den  vorstehen- 
den RechtsausfUhrungen  angenommen,  dass 
ein  Vertrag  über  den  Uebergang  des  Be- 
triebsrechts bezw.  über  den  Erwerb  und 
die  Veräusserung  des  betriebsfähi- 
gen Unternehmens  rechtsgiltig  ge- 
schlossen werden  durfte,  so  tritt  die  Frage 
in  den  Vordergrund,  welchen  Preis  die 
Stadt  Königsberg  an  die  Königsberger 
Pferdeeisenbahn-Gesellschaft  für  die  Ueber- 
lassung  der  Bahn  zu  entrichten  hat  In 
den  bereits  oben,  Seite  1—3,  ausführlich 
mltgetheilten  Vertragsbestimmungen  ist  als 
Preis  für  die  Uebemahme  der  Bahnanlagen 
und  des  Wagenparks  in  das  Eigenthum  der 
Stadt  der  Ersatz  des  Werthes  nach  der 
Entscheidung  von  Sachverständigen  ver- 
einbart. 

A.  Zunächst  entstellt  die  Frage,  was 
unter  „ßahnanlage“  gemeint  ist.  Ist 
darunter  das  ganze  Pferdebahnuntcmehraen 
oder  nur  der  Bahnkörper  mit’  seinen  bau- 
lichen Anlagen  zu  verstehen? 

1.  Wenn  der  Uebergang  des  ganzen 
Pferdebahnunternehmens,  nicht  blos  des 
Bahnkörpers  mit  seinen  baulichen  Anlagen, 
von  der  Pferdecisonbahn-Gesellschaft  auf 
die  Stadt  in  der  Absicht  der  Kontrahenten 
gelegen  hat,  so  kann  unter  „Bahnanlage“ 
nichts  anderes,  als  das  ganze  Pferde- 
bahnunternelimen  gemeint  sein.  Denn 
es  wäre  an  sich  unlogisch  und  widersin- 
nig, als  Gegenstand  der  Veräusserung  das 
ganze  betriebsfähige  Bahnuntemehmen,  da- 
gegen als  Preis  für  dasselbe  nicht  den 
Werth  des  Unternehmens,  sondern  nur  den 
Taxwerth  bestimmter  zu  dem  Unternehmen 
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gehöriger  Bestandthoilc  zu  vereinbaren,  vom  28.  Juli  1892  und  zahlreichen  anderen 
mithin  gerade  das  Werthvollste,  das  sich  daran  anschliessenden  Gesetzen,  Ver- 
Band,  welches  die  Bestnndtheile  zusammen-  Ordnungen  und  Reglements.  Wo  das  Bahn- 
hält und  in  ihrer  Verbindung  und  in  ihrem  unternehmen  als  Ganzes  gemeint  ist,  ist 
Zusammenwirken  ertragsfähig  macht,  näm-  — in  der  Regel  wenigstens  — neben  den 
lieh  das  Betriebsrecht,  unberücksichtigt  Ausdrücken  „Eisenbahn“,  „Bahn*,  „Eisen- 
und  unbewerthet  zu  lassen.  I bnhnunternehmnng“  das  Wort  „Bahn- 

2.  Für  die  Annahme,  dass  hier  unter  anlage“  (sc.  im  Singular)  gebraucht.  Wo 
„Bahnanlage“  das  ganze  Pferdebahnunter-  dagegen  über  die  baulichen  Anlagen 
nehmen,  nicht  blos  der  Bahnkörper  mit  der  Bahn  Bestimmung  getroffen  ist,  pflegt 
seinen  baulichen  Anlagen  zu  verstehen  ist,  vorherrschend  der  Ausdruck  Bahnanlagen 
spricht  ferner  der  Umstand,  dass  auch  an  (im  Plural)  angewendet  zu  werden.  Dies 
anderen  Stellen  der  vorliegenden  ergiebt  sich  insbesondere  evident  aus  einer 
Verträge  das  Wort  „Bahnanlage“  klar  Vergleichung  der§§  6,  8,  10,  14,  16,  18,  20, 
und  zweifellos  für  „Bahnunternehmen“  22,  24,  25 — 27,  29,  80 — 84,  38,  89,  44,  45.  48 
und  identisch  mit  letzterem  Begriffe  ge-  des  Gesetzes  über  die  Eisenbahnunterueh- 
braucht  ist.  Dies  ist  insbesondere  der  Fall  mungen  vom  3.  November  1838. 
im  § 18,  Abs.  2 des  Vertrages  vom  3.  März  4.  Vornehmlich  aber  spricht  für  die 
1881  und  § 8 des  Vertrages  vom  12.  Mai  hier  vertretene  Annahme,  dass  überall,  wo 
1881  bezw.  § 4 des  Vertrages  vom  31. März  i das  Gesetz  den  Erwerb  einer  Bahn 
1884,  wonach  der  Unternehmer  sich  ver-  vorsieht,  sei  es  zu  Gunsten  des  Wege- 
pflichtet,  der  Stadtgemeinde  Königsberg  eigemhttmers  (§  6,  Abs.  8,  Kleinbahngesetz 
von  dem  zu  erzielenden  Reingewinn  der  vom  28.  Juli  1892)  oder  zu  Gunsten  des 
„Pferdcbahnanlage“  alljährlich  25°/0  Staates  (§  42  Eisenbalmgesetz  vom  3.  No- 
desjenigen  Ueberschusses  zu  zahlen,  wel-  vember  1838.  §§  20  ff.  Kieinbahngesetz  vom 
eher  sich  nach  Verzinsung  des  Aktienkapi-  28.  Juli  1892)  oder  im  Wege  der  Zwangs- 
tals mit  6%  ergiebt.  Hier  kann  mit  dem  Versteigerung  (§§  32  ff.  45  Eisenbahn- 
Ausdruck  „Pferdebahnanlage“  nichts  ande-  Pfandrechtsgesetz  vom  19.  August  18%, 
res  als  das  Pferdebahnunternehmen  §§  21  und  47  Eiseubahngcsetz  vom  3.  No- 
gemeint  sein.  vember  1838),  stets  das  Bahnunterneh- 

'3.  Diese  Annahme  wird  sodann  auch  men  als  Ganzes,  nicht  blos  die  einzel- 
durch  den  konstanten  Gebrauch  der  nen  baulichen  Anlagen  der  Bahn  als 
Eisenbahngesetzgebung  unterstützt.  Gegenstand  des  Erwerbs  hingestellt 
Die  Eisenbahngesetze  begreifen  unter  den  sind.  Auch  dieser  Umstand  rechtfertigt 
Worten  „Eisenbahn“,  „Bahn“  und  „Bahn-  den  Schluss,  dass  in  den  vorliegenden  Ver- 
anlage“ zumeist  identisch  nnd  ohne  Unter-  trägen  in  Uebercinstinimung  mit  dem  kon- 
scheidung  nicht  nur  dem  Wortlaute  ge-  stanten  Vorgänge  der  Eisenbahngesetze 
mäss  die  Eisenschienenstrasse  als  Substrat  unter  der  Uebernahme  der  Bahnanlage 
und  Grundlage  einer  besonderen  Art  des  der  Erwerb  des  ganzen  Bahnunterneh- 
Transportgeschäfts,  sondern  auch  in  über-  mens,  nicht  blos  der  baulichen  Theile  der 
tragener  Bedeutung,  dem  Sprachgebrauch  Bahn  beabsichtigt  worden  ist. 
des  gewöhnlichen  Lebens  folgend,  dieses  B.  Ist  aber  unter  „Bahnanlage“  in  den 
Transportgeschäft  selbst,  welches  auf  nnd  allegirten  Vertragsbestimmungen  das  ganze 
mittels  der  Eisenschienenstrasse  betrieben  betriebsfähige  Pferdebahnuntemehmcn  zu 
wird,  den  ganzen  Komplex  von  Vermögens-  verstehen,  so  reiht  sich  daran  die  weitere 
Objekten,  Immobilien  und  Mobilien,  welche  Frage,  was  ebendaselbst  mit  den  Worten 
dem  Eisenbahnbetriebe  unmittelbar  oder  „Ersatz  bezw.  Erstattung  des  Wer- 
mittelhardienciudsodie Eisenbahntransport-  thes“  gemeint  ist. 

anstniten  oder  das  Eisenbahnunterneh-  Die  Beantwortung  dieser  Frage  kann 
nten.1)  Dies  ergiebt  sich  nicht  nur  aus  den  nicht  zweifelhaft  sein.  Unter  „Werth*  ist 
Bestimmungen  der  Reichs  Verfassung,  welche  dem  vorerörterten  Begriffe  der  Bahnanlage 
das  Eisenbahnwesen  betreffen  (Art.  41  bis  entsprechend  der  volle  Werth  des  be- 
47),  sondern  auch  aus  dem  Gesetze,  he-  | triebsfähigen  Unternehmens  zu  ver- 
treffend  die  Errichtung  eines  Reichseisen-  stehen.  Wie  dieser  Werth  zu  ermitteln,  ist 
bahnamtes,  vom  27.  Juni  1873,  dem  Gesetze  Sache  der  hierzu  auf  Grund  der  Verträge 
über  die  Eisenbahn-Unternehmungen  vom  zu  ernennenden  Sachverständigen  bezw. 

3.  November  1848,  dem  Kleinbahngesetze  des  Obmanns,  deren  Ausspruch  für  beide 

Theile  endgiltig  entscheidend  sein  soll.  Da 
die  Verträge  keinerlei  Direktiven  oderNor- 
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men  über  die  Art  und  die  Grundsätze  der 
Abseliätzung  und  Werthsermittlung  ent- 
halten, so  sind  die  Sachverständigen  und 
eventuell  der  Obmann  weder  tut  die 
Schätzung  nach  dem  Sachwerth,  noch  an 
die  Schätzung  nach  dem  Ertragswerth  ge- 
bunden. Der  volle  Werth  kann  seinem 
Begriffe  nach  nur  durch  die  Schätzung  des 
mit  dem  Betriebsrechte  ausgestatte- 
ten Unternehmens  nach  freier  Ver- 
kehrsanschauung  festgestellt  werden. 
Was  freihändig  für  ein  derartiges  Unter- 
nehmen im  Verkehr  geboten  und  gezahlt 
wird,  der  Verkehrs-  und  Kaufwerth,  das 
ist  der  volle  Werth. 

1.  Dass  der  Sachwerth  in  der  Regel 
dem  vollen  Werthe  nicht  entspricht,  bedarf 
keiner  Begründung.  Denn  in  der  blossen 
Schätzung  nach  dem  Sachwerth  kann  ge- 
rade das  zumeist  werthvollste  Objekt  des 
Unternehmens,  welches  — wie  bereits  her- 
vorgehohen  (S.  31)  — die  in  dem  Unter- 
nehmen vereinigten  Gegenstände,  Immobi- 
lien und  Mobilien,  erst  ertragsfähig  macht 
und  zu  einem  betriebsfähigen  Ganzen  ver- 
bindet, das  Betriebsrecht,  nicht  in  Berück- 
sichtigung gezogen  werden  können.  Eine 
Schätzung  nach  dem  Sachwerth  würde  also 
nur  dann  den  vollen  Werth  des  Unterneh- 
mens ergeben,  wenn  erweislich  das  Be- 
triebsrecht bezw.  die  Genehmigung  zum 
Betriebe  werthlos  ist,  d.  h.  der  Betrieb  des 
Unternehmens  für  nicht  absehbare  Zeit 
keinerlei  Aussicht  auf  Ertrag  und  Erfolg 
bietet.  Daher  ist  im  Eisenbahngesetz 
vom  3.  November  1838  bei  den  Bestimmun- 
gen über  das  Erwerbsrecht  des  Staates 
von  einer  Feststellung  des  Erwerbspreises 
nach  dem  Sachwerth  mit  Recht  gänzlich 
abgesehen  und  im  Kleinbahngesetz 
vom  28.  Juli  1892  diese  Feststellung  im  §32 
Abs.  2 nur  strafweise  (wegen  Nichterfül- 
lung der  dem  Unternehmer  durch  § 32 
Abs.  1 auferlegten  Pflicht)  und  im  § 33 
nach  der  Wahl  des  Unternehmers  mit 
dem  Ertragswerthe  während  der  ersten 
15  Betriebsjahre  bestimmt.  Dazu  tritt,  dass 
eine  Schätzung  nach  dem  Sachwerth  in 
Hinsicht  auf  den  Umfang  eines  Bahnunter- 
nehmens und  dessen  Zusammensetzung  aus 
zahlreichen,  verschiedenartigen  und  dem 
steten  Wechsel  unterworfenen  Objekten: 
Grundstücken,  Rechten  an  Grundstücken, 
Baulichkeiten,  Werkstätten,  Magazinen, 
Fonds,  Forderungen,  Transportmitteln,  Ma- 
terialien u.  s.  w.  ganz  ausserordentliche 
Schwierigkeiten  bietet  und  wohl  kaum 
durchführbar  erscheint. 

2.  Aber  auch  die  Schätzung  nach  dem 


Ertragswerth,  wie  sie  für  den  Erwerb 
von  Eisenbahnunternehmungen  durch  den 
Staat  im  § 42  des  Eisenbahngesetzes  vom 

3.  November  1838  und  §§  31,  32  des  Klein- 
bahngesetzes vom  28.  Juli  1892  vorgesehen 
ist,  wird  häutig  zu  einer  gerechten  Fest- 
stellung des  vollen  Werthes  des  Unterneh- 
mens nicht  führen  können.  Denn  die 
Schätzung  nach  dem  Ertragswerth  lässt 
sich  nur  dadurch  bewirken,  dass  man  den 
Durchschnitt  der  Erträge  einer  grösseren 
oder  geringeren  Reihe  von  Betriebsjahren 
berechnet  und  diesen  Durehschnittsbctrag 
nach  einem  gewissen  Modus  kapitalisirt. 
Sind  nun  die  betreffenden  Jahre  durch  zu- 
fällige Konjunkturen  oder  andere  Umstände 
besonders  ungünstige  oder  besonders  gün- 
stige gewesen,  so  wird  die  Berechnung  ent- 
I weder  einen  zu  niedrigen  oder  einen  zu 
hohen  Werth  ergeben.  Es  würde  sich  so- 
gar, wenn  die  bezüglichen  Jahre  ertraglos 
gewesen  sind,  die  Schätzung  ergeben,  dass 
das  Unternehmen  überhaupt  keinen  Werth 
hat,  und  daraus  das  Recht  des  Erwerbs- 
berechtigten folgen,  das  Unternehmen  un- 
entgeltlich zu  erwerben,  auch  wenn  es  nach 
der  Verkehrsanschauung  einen  erheblichen 
Werth  besitzt. 

3.  Es  bleibt  hiernach  zwar,  mangels 
der  Möglichkeit,  auf  anderem  Wege  zu 
einer  Feststellung  des  wirklichen  Werthes 
zu  gelangen,  den  Sachverständigen  anheim- 
gestellt, als  Noth behelf  nach  ihrem  Er- 
messen auf  die  Schätzung  nach  dem  Sach- 
werth und  Ertragswerth  zurückzugehen, 
wobei  nach  Analogie  der  Gesetze  jeden- 
falls dem  letzteren  der  Vorzug  zu  geben 
sein  wird.  Grundsätzlich  erscheint  aber 
die  Schatzung  weder  nach  dem  einen  noch 
dem  anderen  Modus  geeignet,  den  vollen 
i und  wahren  Werth  des  Unternehmens  zu 
ermitteln.  Dieser  lässt  sich  vielmehr  nur 
( durch  eine  Feststellung  des  Kauf- 
werthes  im  freien  Verkehr  eruiren. 
In  diesem  würde  im  vorliegenden  Falle 
der  Werth  des  Wagenparks  als  eines  inte- 
grirenden  Theiles  des  Unternehmens  inbe- 
griffen sein.  Dagegen  würde  der  Werth 
des  Pferdematerials,  welches  kontraktlich 
nicht  in  das  Eigenthum  der  Stadt  über- 
gehen soll,  von  der  vollen  Werthsummo  in 
Abzug  zu  bringen  sein. 

Das  Ergebniss  der  vorstehenden 
Ausführungen  ist  hiernach: 

Din  Stadt  ist,  falls  ihr  überhaupt  das 
Recht  auf  die  Uebernahme  des  Unterneh- 
mens der  Königsberger  Pferdeeisenbahn- 
Gesellschaft  zustehen  sollte,  verpflichtet, 
als  Kaufpreis  dieser  den  vollen  Werth 

Die 
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des  betriebsfähigen  Unternehmens 
(abzüglich  des  Werthes  des  der  Gesell- 
schaft verbleibenden  Pferdematerials)  zu 
zahlen.“ 

Berlin,  den  10.  Dezember  1897. 


Amerikanische  Patente. 

Mligetheill  durch  du  PateMbareaa  von 
M.  Schmetz, 

Ingenieur  In  Aachen. 

'Die  Verein* Verwaltungen  erhalten  anf  Verlangen  ton  dem 
Patentanwalt  hl.  Schmetx  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
über  dlnse  Gegenetande  ) 

1.  Sehienenstoss-Kontaktverbindnng  für  elek- 
trische Bahnen. 

Der  Schienenstoss  ist  durch  ein  in  die 
benachbarten  Schienenköpfe  schwalbcn- 


schwanzförmig  eingelassenes  Stück  S über- 
brüekt.  Von  diesem  Verbindungsstück  S 
ist  ein  Iveitungsdraht  D eingeseldossen. 

2.  Schienenstossverbindnng. 

Die  Verbindung  ist  durch  zwei  Laschen 
A und  B hergestellt,  die  dadurch  mitein- 
ander verbunden  sind,  dass  an  der  einen 


Lasche  befindliche  schwalbenschwanz- 
förmige  Zapfen  Z,  durch  den  vertikalen 
Schienensteg  gehend,  in  Vertiefungen  V 
an  der  anderen  Lasche  eingreifen.  Die 
Vertiefungen  sind  zur  Hälfte  so  breit,  dass 
die  Zapfen  Z frei  eintreten  können,  wäh- 
rend die.  andere  Hälfte  der  Vertiefungen 
der  Form  der  Zapfen  entsprechend  schwal- 
benschwanzförmig  gestaltet  sind,  so  dass 
die  Lasche  B.  nachdem  die  Zapfen  Z in 
ihre  Vertiefungen  eingeführt  sind,  durch 
eine  seitlicheVcrschiebung  mit  der  Lasche  A 
fest  verbunden  wird. 


MilUeli.  im  Verein« 
p«aueber  Btrweab.- 

S.  Strassenbahnwagen. 

Der  Wagen  kann  auf  gleiselosen  Strecken 
gefahren  und  hierbei  von  dem  Führer  ge- 
lenkt werden.  Derselbe  ruht  auf  zwei  Dreh- 


gestellen, welche  vermittels  Rollen  A auf 
Plattformen  B laufen  und  vom  Führerstand 
aus  durch  konische  Getriebe  C gedreht 
werden  können.  Die  Drehgestelle  sind 
durch  parallele,  gelenkig  befestigte  Stan- 
gen D mit  einander  verbunden,  so  dass, 
wenn  das  eine  gelenkt  wird,  sich  auch  das 
andere  in  derselben  Weise  drehen  muss. 
Zum  Befahren  des  Gleises  sind  vorne  und 
hinten  an  dem  Wagen  in  Hebel  E gelagerte 
Leiträder  F mit  Spurkranz  angebracht,  die 
sich  vom  Führerstand  aus  heben  und  sen- 
ken lassen.  Durch  die  auf  den  zur  Hebung 
der  Leiträder  dienenden  Spindeln  G sitzen- 
den Kettenräder  H mit  der  Triebkette  J 
werden  die  Leiträder  vorne  und  hinten 
gleichzeitig  gehoben  oder  gesenkt. 

4.  Sehienenleitung  für  elektrische  Bahnen. 

Die  Leitung  besteht  ans  parallelen  '.Me- 
tallschienen 8 und  iS.»  welche  durch  eine 


Zwischenschiene  M von  nicht  leitendem 
Material  in  der  Längsrichtung  und  in  den 
Stösscn  gegenseitig  isoiirt  sind. 
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Auszüge  aus  Geschäftsberichten.1) 

t Zwickauer  Elektrizitätswerk-  und  Strassen- 

bahn-Aktiengesellschaft  in  Zwickau. 

Das  dritte  Betriebsjahr  1897  lässt  eine 
stetige  Weiterentwicklung  dieses  Unterneh- 
mens erkennen.  Auf  den  älteren  Linien  ist 
der  Verkehr  gestiegen;  am  16.  Oktober  1897 
wurde  eine  2 km  lange  Anschlusslinie  durch 
den  Stadttheil  Marienthal  eröffnet,  deren 
12-Minutenverkehr  später  verdoppelt  werden 
soll.  Der  Wagenpark  wurde  um  zwei  Motor- 
wagen mit  je  27  Plätzen  und  zwei  Anhänge- 
wagen mit  je  31  Plätzen  vermehrt.  Der  Aus- 
bau der  Bahnstrecke  nach  Wilkau  wird  vor- 
aussichtlich im  Geschäftsjahr  1898  vorgenom- 
men werden.  Geleistet  wurden  429  544  (421  678) 
Wagenkilometer,  befördert  wurden  ohne  Ein- 
rechnung von  20000  freifahrenden  Fahrgästen 
1402  727  (1  297  166)  Personen.  Bei  einer  Steige- 
rung der  Wagenkilometer  um  1,»7%  ergab 
sich  somit  eine  Frequenzzunahme  von  8%. 
Die  Abgabe  elektrischer  Energie  für  Beleuch- 
tungs-  und  Kraftzwecke  zeigt  gleichfalls  eine 
günstige  Entwicklung.  Einschliesslich  Selbst- 
verbrauch für  die  Beleuchtung  der  Zentrale 
wurden  1946862  (1  483 029)  Hektowattstunden 
abgegeben,  was  einer  Steigerung  von  31  °o 
dem  Vorjahr  gegenüber  entspricht.  Die  Akku- 
mulatorenbatterie der  Zentrale  wurde  umge- 
baut  und  vergrössert  Die  gesammten  Be- 
triebseinnahmen einschliesslich  Saldo  und 
Zinsen  betragen  221667,28  M,  die  gesammten 
Ausgaben  117  690,96  M,  so  dass  ein  Brutto- 
gewinn von  108  976/tf  M verbleibt.  Hiervon 
kommen  auf  den  Erneuerungsfonds  42000  M, 
auf  Tilgung  des  Anlagekapitals  11200  M,  auf 
den  Reservefonds  2426,24  M,  auf  Tantiemen 
2935  M,  auf  Gratifikationen  an  Beamte  400  M, 
auf  3°,0  Dividende  auf  1,4  Millionen  Mark 
Aktienkapital  42000  M und  auf  Saldo vortrag 
3015/»  M.  Der  Erneuerungsfonds  beträgt  jetzt 
110 098,w>  M,  der  Amortisationsfonds  34  789,??  M, 
der  Reservefonds  3538^4  M,  das  Kreditoren- 
konto 24 125,43  M.  Es  stehen  zu  Buch  die 
Zentralstation  mit  503  460,99  M,  die  Beleuch- 
tungsanlage nebst  Kabelnetz  mit  384  381,06  M, 
die  Bahnanlage  mit  639  451,??  M,  die  Kautionen 
mit  21  549,oo  M,  die  Debitoren  mit  48  444,7?  M. 
Die  eigentlichen  Betriebsunkonten  stellen  sich 
auf  92118,9»  M,  die  Verwaltungsunkosten  auf 
25571,97  M.  Von  den  drei  Maschinengruppen 
von  je  zwei  Dynamos  wurden  in  Parallel- 
schaltung der  Dynamos  254  0ü7  Kilowattstun- 
den, d.  h.  für  die  Stunde  im  Mittel  72, os  Kilo- 
wattstunden und  in  Serienschaltung  232  732 
Kilowattstunden,  d.  h.  für  die  Stunde  im 
Mittel  35, «»  Kilowattstunden  erzeugt.  Die  Ein- 
nahme aus  dem  Bahnbetrieb  beträgt  140  272, ?o  M, 
d.  h.  32, ss  Pf  für  das  Wagenkilometer  oder 


*i  Dor  Auszug  aas  dem  sehr  Lntereeo&nten  Geschäft«* 
rieht  der  Groesen  Berliner  Pferdeeivenbahn-Geeell&chaft 
für  1897  mit  hier  ans.  well  ein  eolcher  bereit«  In  dem 
Maiheft  dieser  Zeitschrift,  Seite  273.  erschienen  ist. 


l,i«  Pf  für  das  Platzkilometer,  der  durch- 
schnittliche Energieverbrauch  für  das  Nutz- 
motorwagenkilometer stellt  sich  auf  396  Watt- 
stunden. Die  Wagenplätze  sind  mit  29,?#uo 
ausgenutzt  worden.  Die  Betriebslänge  beträgt 
4,4«  km,  der  Fahrpreis  4 Pf  für  das  Kilometer. 
Dem  Bericht  sind  graphische  Darstellungen 
der  Betriebsleistungen  beigegeben,  welche  die 
Uebersicht  ausserordentlich  erleichtern. 

2.  Frankfurter  Waldbahn-Gesellschaft 
in  Frankfurt  a.  M. 

Im  Geschäftsjahr  1897  wurde  eine  Betriebs- 
einnahme  von  262  989^4  M (-f  13  288.61  M)  er- 
zielt. Die  Betriebsmittel  wurden  um  zehn 
neue  grosse  Sommerwagen  zum  Preise  von 
48 121, 'S  M vermehrt.  Geleistet  wurden  246027 
Zugkilometer.  Es  stellte  Bich  für  das  Zug- 
kilometer die  Eiunahme  auf  l,<w  M,  die  Aus- 
gabe auf  0,47  M,  der  Bruttogewinn  auf  0,46  M. 
Die  gesammte  Betriebslänge  beträgt  unver- 
ändert 20,9  km,  die  verlegte  Gleislänge  2l.ro  kui* 
Es  sind  vorhanden  9 Lokomotiven,  49  Per- 
sonenwagen und  19  Güterwagen.  Befördert 
wurden  1445154  Personen  und  41680  t Güter. 
Die  durchschnittlichen  Kosten  aller  für  den 
Lokomotivbetrieb  verbrauchten  Materialien 
betragen  für  1897  auf  1000  km  Leistung  88,0«  M 
(78,m  M).  Auf  jede  beförderte  Person  entfällt 
eine  Einnahme  von  16,6  Pf  (16,7  Pf),  auf  jede 
Tonne  Güter  eine  Einnahme  von  54  Pf  (62  Pf), 
an  Gesammtausgaben  werden  ausgewieseu  für 
den  gefahrenen  Zug  8,*«  M (3ttJ  M),  für  das 
Achskilometer  4,ss  Pf  (4, na  Pf).  Es  stehen  zu 
Buch  das  Aktienkonto  mit  1 681 000  M,  der 
Reservefonds  mit  37 124,97  M,  der  Erneuerungs- 
fonds mit  28  344,74  M,  der  Amortisationsfonds 
mit  69  340,00  M,  das  Abgabeukonto  mit  4779.31  M. 
ln  der  Bilanz  figuriren  ferner  das  Immobilien- 
und  Aiilagekonto  mit  1218416/>7  M,  das  Loko- 
raotivkonto  mit  168 150, oo  M,  der  Wagenpark 
mit  449141,93  M,  das  Kautionskonto  mit 
33  657,40  M,  das  Materialienkonto  mit  22  950, i»  M, 
das  Pachtkonto  mit  1939,os  M,  das  Kassakonto 
mit  4815,63  M,  das  Kontokorrentkonto  mit 
42042^1  M.  Von  dem  Reingewinn  von  112444, »*M 
gehen  5622/13  M in  den  Reservefonds,  6622,94  M 
in  den  Erneuerungsfonds,  1151o,ooM  in  den 
Amortisationsfonds,  während  2918^«  M zu 
Tantiemen,  84  740  M zu  einer  fünfprozentigeu 
Dividende.  4000  M für  einen  Spezialfonds  ver- 
wendet und  4906,40  M vorgetragen  werden. 
Zeitungsnachrichten  zufolge  wird  das  Unter- 
nehmen der  Frankfurter  Waldbahngesellschaft 
binnen  kurzem  durch  Kauf  in  den  Besitz  der 
Stadt  Frankfurt  a.  M.  übergehen,  und  zwar 
zum  Kurse  von  190%»  welcher  in  $*/spro- 
zentigen  Frankfurter  Stadtobligationen  gezahlt 
werden  soll. 
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Betriebs-ErgebniBHe  im  Monat  Mai  1898. 


Monat  Mal  1896 

Gleicher  Monat  des 
Vorjahres 

Vom  1.  Januar  bis 
31.  Mal  1868 

In  demselben  Zeitraum 
des  Vorjahres 

Name  der  Kleinbahnverwaltnng 

Be 

triebs- 

lange 

km 

, {*►  Betrieb, 
leistete  . . 

Wagen-  elnoahme 

km  M 

Be- 

triebs 

lange 

ktn 

Ge- 
leistete 
Wagen-  ' 
km 

P.etiifbs 

finnahm«* 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Betriebs- 

einnahme 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Betriebs- 

einnahme 

M 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft 

M 

178  990 

60  068 

40 

126  063 

44117 

771  501 

266556  I 

561  431  I 

191385 

All*.  LoU.il  o.  Strb.-Gm  In  Uerlln 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1169  97004 

— 

940*4250 

Ascherslebcn-Schneldl-Nienhagen 

— 

— 

— 

— | 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Barmer  \ a)  Zahnradstrecke. 

1,64 

6613,24 

Jl2875.es 

1 IM 

3 6*4,06 

• 9030.30 

f 22  445,04 

1 4812236 

f 14633.72 

J 33398.40 

Bergbahn  | b)  Adhasionset  recke  . 

4.46 

1276432 

1 

— 

| 55701 

1 - 

Barmer  Strassenbahn 

— 

- 1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

~ | 

Bannen  Schwelmer  Bahn  ... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Berlin-Charlottenburg  Btrassenb. 

— 

— 

108475.73 

— | 

— 

84  036.89 

— 

— f! 

— 

— 

Qroese  Berliner  Btrassenbahn  . 

299.224  3196254 

1 61900735 

296.614  : 

2959412  ! 

l 464  017 

14  821  163 

743512837 

13  689828 

«02959131 

Neue  Berliner  Pferdebahn 

51.568 

485677 

227  299.96 

49329 

461  760 

2T4  74R.13 

2 324  206 

1057  068.04 

2118493 

•i-  M H 

Havest. 

f Bonner  Strassb  Pferdeb. 

5J57 

37  92830 

13  48286 

5,03 

3202288 

11538,75 

— 

— 

— 

— 

Contag 

do.  Dampfb. 

10.4 

')  36  936.8 

18  74737 

— 

— 

— 

— 

— . u 

— 

— 

& Co 

' Brandenburg.  Strassenb. 

2,7 

227443 

711235 

— 

— 

— 

101  204.10 

33  866.10 

— 

— 

Bremer  Strassenbahn 

12 

9012030 

31  32935 

12 

86  687.10 

30  038  50 

37801430 

119898.80 

367  186J0 

110885.75 

Breslauer  Strasseneisenbabn-Qei* 

30.029 

348000 

150553.60 

29861 

317  967 

137  59t.W 

1 n« 

62  047.17,1 

1388117 

576626.70 

Elektrische  Strassenbahn  Breelau 

13.G62 

26833835 

91  634.20 

13862 

233617,41 

00647,60 

980  249  24 

330  832.00 

906  677,76 

306  622 £5 

Grosse  Caseeter  Strassenb  -A.-G.  . 

11JJI 

75  4675 

37  251.60 

— 

— 1 

— 

*)  463  821,6 

•j  217  996,07 

— 

— 

CoblenzerStrassenbahn-Geeellsch 

11.64 

40  733.64 

15  570,40 

11.64 

3861837 

1374135 

160  74930 

51 63755 

141  038,02 

39  79955 

Cöthener  Kleinbahn 

— 

— 

— 

— [ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Crefcld-Uerdlnger  Lokalbahn  . 

170 

62  081 

31877.66 

178 

61  170 

29  430.66 

266  464  j 

134  36232 

259510 

12314236 

Dessauer  8traascnbahn-üee. . . . 

— 

— 

— |i 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Dessau- R ad  egaster  Bahn  . . . 

— 1 

— 

— 

— | 

— \ 

— 

— 

— 

— 

— 

Deutache  Stras-enb.-Ge»  1.  Dresden 

48.2H 

483050 

IGO  47332 

47,19 

467  245  1 

143  67554 

2330753 

730432.90 

2166197 

63617946 

Dresdener  Strasaenbahn  . . . 

54.779 

780  256 

371 700,45 

66,025 

733721  1 

320819.13 

3669  782 

164160651 

3336081 

1 460761.44 

Elektrische  \ Barmen- Elberfeld  . 

11,706 

36230050 

10282030 

11.706 

317  914jQl 

92685.40 

1413  61856 

445  84830 

1 196  588,04 

3»  47850 

Straesenb.  \ Elberfeld  Nord-SUd 

4.14 

42774.48 

14  592.10 

4.14 

4260888 

13  87580 

207  554.76 

6041430 

231 11136 

5757300 

Elektr.  Straeeenb.  Darmstadt 

6.7 

49047.192 

18  815,45 

— 

— 

204  598 

71681.90 

— 

Elektr. Strasab  d St. Mtilhelm-Ruhr 

— 

— 

14  725.15 

1 “ | 

— 

— 

— 

— 

— 

Erfurter  Elektr.  Strassenbahn  . . 

1130 

97782,(77 

23  922.5 

1130  , 

9682559 

20 16185 

437  12887 

9721430 

445960,09 

86400.40 

Frankfurt-  Offenbacher  Tramb.-ü. 

6.6 

45  456 

11593 

68  ! 

45  040 

10961,151 

213  250 

4811950 

210280 

4737130 

Frankfurter  Lokalbahn 

5.08 

18623.28 

7 98685 

588 

10  525,76 

5 766.05 

8*074 

34  253,60 

5657530 

34  782,10 

Frankfurter  Trambahn  .... 

31.U2H 

527  709 

253674.25 

28.496 

461  060 

223  97435 

2 452660 

1 138568,74 

2 097  732 

101977730 

Frank  tarier  Waldbahngesellsch. 

17j89 

163  360 

34  928  62 

17.60 

158  126 

30446,03 

574  304 

107  529,70 

546  649 

6601250 

Halberstadter  8trassenbahn  A.-G. 

— 

— 

— 1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Hallesche  8trasBenbahn  A.-G.  . . 

6j03 

58344 

16389,30 

6,03 

61  181 

15  04480 

279292 

68366.60 

283  078 

66  63250 

Heidelberger  Straseen-  f Pferdeb. 

3,73 

31 730.36 

1417736 

3,73 

2860656 

1236150 

141  87536 

49  462.10 

13214336 

46  30156 

o Hergbahn-Geeellsch.  \ Bergb.  . 

0.489 

1287,80 

8 57386 

0.489 

1244,76 

6 906.00 

25655* 

13963,86 

2 50*37 

1260b  30 

Karlsruher  Strassenbabn-Ge«.  . 

— 

— 

— 1 

) — 

— 

— 

— 

14237130 

— 

12608850 

Kölnische  Straseenelsenbahn-Ges. 

62.8 

481  066 

225 146 JO 

628 

406600 

18997050 

2064  027 

93960235 

1853  587 

821 46636 

leipziger  Elektr.  Strasaenbahn  . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Orosse  Leipziger  Straßenbahn  . 

64 

994  061 

321  833.96 

54876 

806  006 

315  90330 

4 634  730 

1456  62330 

3 206  806 

1 263  131.60 

Magdeburger  Strassenelsenb  Ges 

18^4 

18310657 

80138.15 

1884 

179  396,42 

7.  1080 

868  188.15 

361687 

84897537 

337  379 

Mannheim- Ludwigs  hafenerTramb. 

10.8 

818915 

44R7386 

108 

79343,6 

39920,15 

379061,9 

177766,62 

374  842,4 

164  20056 

Münchener  Trambahn- Aktienges 

50345 

549513566 

3066H986 

50,7a* 

502546.01 

280062.21 

2 612  000562 

1336379,08 

2330506.756 

IW  82859 

Niederwaldbahn-Ges.  , R Udenheim ) 

33 

6118 

1664854 

38 

5 8293 

1234084 

9 9713 

2213649 

9462 

17  ULIS 

NOmberg-Fürthcr  Straasenb.-Ges. 

— 

— 

— 

1 “ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Plettenberger  Strassenbahn  . . . 

— 

— 

— 

II  ~ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Remscheider  Strassenbahn  Ges. 

8.4 

40  036 

1836485 

1 8,4 

33  976 

15  637X6 

186619 

79  407 

160  291 

69353.10 

Betr.  | 

Bochum -Gelsenkirch.  Strb. 

— 

— 

— | 

1 “ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

von  * 

F.lektr.Strb.  Bochum  Herne 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

8.&H.I 

Wuraburger  Strassenbahn 

4.1 

28943,2 

12161.44 

4,1 

3C  3573 

1161186 

144  539,6 

4663131 

1464403 

4715006 

Stadt. elektr. Strb.  Königsberg  i. Pr. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Stadt  Strassenbahn  Oberbausen 

11.8 

61  434.4 

13  25981 

7.4 

33  398 

7 97450 

244  284,4 

60186.42 

■> 

•i 

Stettiner  Strassenelsenbahn  . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Strasnbarger  Str&iwenbahn-Ües.  . 

— 

— 

— 

II  “* 

— 

— 

— 

— 

— 

• 

Strassenelsenbahn -Oes.  Hamburg . 

99.966 

1986403 

642564,10 

96809 

1970367 

605  538,46 

9609776 

3 214  683.70 

8 334  314 

2906  809  10 

Strassenbahn  Hannover  .... 

105581 

581482 

206199,96 

68,193 

453  068 

154  21330 

2481453 

819  36135 

1966809 

620  71145 

Strasseneisenb.  Ues.BraunHchweig 

35361 

216  047  352 

6243586 

— 

— 

— 

944  202 

241  233.10 

— 

— 

Stuttgarter  Filderbahu-Geeellsch. 

273 

56  2625 

31  24831 

10,4 

30666 

18  290.76 

229001 

113  2*6,87 

132985,2 

07  9*2» 

Stuttgarter  Strassenbahn-Oea.  . . 

19,490 

213  571 

94  418,05 

19,481 

193  562 

79  724,60 

961560 

406  39556 

907  573 

367  374  J5 

Sudd. 

Essener  Straßenbahnen  . 

21,96 

151036 

70  831 

21.96 

129066 

61701 

660  896 

287  282 

506  274 

2387* 

Eisen 

Wiesbadener  Dampfbahn  . 

8 

178832 

29  896 

8 

38910 

29120 

338  689 

80145 

125  862 

77  2*« 

bahn- 

Wiesbadener  Pferdebahn  . 

196 

11485 

5443 

1.96 

11485 

6 070 

56  946 

21 371 

55  956 

197» 

Ges. 

Nerobergbahn 

0.43 

980 

4 360 

0,43 

1053 

3 907 

1991 

7 299 

2146 

6663 

Darm 

Wiesbadener  Elektr.  Bahn 

2.73 

18  228 

9 378 

2,73 

16  351 

8138 

84  868 

30733 

77  984 

26  63b 

stadt 

Mainzer  Pferdebahn  . . . 

8.75 

57329 

| 19634 

8,75 

51296 

17  940 

2*0  819 

78441 

226412 

73  023 

Thorner  8tra«senhahn 

— 

— 

— 

11  — 

— 

— 

— 

— 

_ 

— 

Tramways  Mublhansen  L Eis.  . . 

275 

293C9 

51310.92 

27,6 

26926,6 

41 17336 

125  560.6 

158825,76 

123 1773 

14063202 

WatlQckeBabn 

')  147  7473  Achskra.  - •) 

| 17,23  18561  4 33932  — 

Vom  1.  Oktober  1897  bis  31.  Mai  1896 

. — *)  Betrieb  am 

1 81 618  17  227.15 

4.  April  1897  eröffnet 

Kur  die  Redaktion  der  Vereins  Mittheilungen  verantwortlich:  Dr.  Kollniann  ln  Frankfurt  a-  M 
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Mittheilungen 

des 

Yereins  Deutscher  Strassenhahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 

No.  8 August  Jahrgang  1898 


Gesehäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenhahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  In  Hamburg,  Stadthausbracke  11—18. 

FQr  diese  Mittheilungen  bestimmte  Beiträge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Ko II mann  in  Frankfurt  a.  M.. 
Bleichstrasse  io,  einsenden. 


INHALT: 

Neues  Mitglied  8.  105.  — Programm  für  die  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher  Straßenbahn  and  Klein- 
bahn- Verwal taugen  8.  106.  — Das  Kemsprechvresen  im  Kleinbahnhctrieb  8.  106.  — • Haftpflichtversicherung  der 

Strassen  bahnen  8.  106.  — Die  Straßenbahnen  iui  Innern  der  St&dte  8.  107.  — Die  Anlagen  der  8traasenbahn  Hannover 
S.  109.  — Kleinbahnen  im  Bheingan  8.  116.  — Amerikanische  Patente  8.  117.  — Auszüge  ans  Geschäftsberichten 
8.  117.  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Juni  1898  8.  120. 


= Als  neues  Mitglied  ist  unserm  Verein 
beigetreten: 

die  Aktiengesellschaft  Elektrizitätswerke 
I.iegnitz  als  Eigcntliümerin  der  elektri- 
schen Strassenhahn  in  Liegnitz. 


Programm 

für  die  HanptversRinnilung  des  Vereins 

Deutscher  Strassenhahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen 

am  14.,  15.  nnd  16.  August  1S98  zn  Dresden. 

14.  August: 

Abends  8 Uhr:  Vorversammlung  der  zur 
Thcilnnhmc  erschienenen  Mitglieder 
auf  dem  König).  Belvedere  der  Brühl'- 
sehen  Terrasse. 

15.  August: 

Früh  10  Uhr  präzise:  Knelst's  Restaurant, 
oberer  Saal,  Gr.-Brüdcrgasse  2,  Sitzung 
der  Vereinsmitglieder. 

Tagesordnung: 

1.  Jahresbericht  nnd  Rechnungslegung. 

2.  Besprechung  der  Eingabe  des  Ver- 
bandes Deutscher  Lohnfuhrunterneh- 
mer an  den  Reichstag  vom  23.  März 
1896,  betr.  Strafschutz. 


3.  Bericht  der  Kommission  für  Pensions- 
kassen. 

4.  Bericht  der  Kommission  für  Unfall- 
versicherung. Referent:  Herr  Direktor 
Röhl-Hamburg. 

5.  Auflagen  seitens  der  Kommunen  bei 
Konzessinnsertheilungen.  Referent: 
Herr  Direktor  Kolle-Breslau. 

6.  Besprechung  des  Erlasses  des  König), 

preussischen  Herrn  Ministers  der 
öffentlichen  Arbeiten  vom  8.  Novem- 
ber 1897,  betr.  Auferlegung  von  Lasten 
für  Eisenbahnunternehmungen.  Refe- 
rent: Herr  Direktor  Üaselmann- 

Aachen. 

7.  Besprechung  der  Polizeivorsehriften. 
Referent:  Herr  Direktor  Geron-Cöln. 

8.  Anforderungen  der  Post-  und  Tele- 
graphen-Verwaltungen.  Referent:  Herr 
Ingenieur  Oudendijk-Elberfeld. 

9.  Kommunale  Trainbahnbetriebe.  Refe- 
rent: Herr  Direktor  Dr.  Kollmann- 
Fraukfurt  a.  M. 

10.  Festsetzung  des  llaushnltungsplancs 
für  1898/99. 

11.  Bericht  der  literarischen  Kommission. 
Referent:  Herr  Dr.  Kollmann. 

12.  Bestimmung  von  Ort  und  Zeit  der 
nächsten  Hauptversammlung. 


10 
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Fernsprechwesen  im  Kleinbahnbetricb.  — Haftpflichtversicherung,  [ol'aS^hefsuMwab  - 


(Zwischen  12  und  1 Uhr  Frühstück,  darge- 
boten  von  den  beiden  Dresdner 
Strassenbahn-Gescllschnften.) 

Um  5 Uhr:  Gemeinschaftliche  Fahrt  mit 
Damen  per  Schiff  nach  I.osehwitz, 
von  dort  mit  von  der  Vereinigten 
Kisenbahnbau-  und  Betriebsgesell- 
schafl  zu  Berlin  zur  Verfügung  ge- 
stellten Extrawagen  der  Drahtseilbahn 
Losch witz— Weisser  Hirsch  nach  dem 
„Louisenhof“,  woselbst  Besichtigung 
der  Bahn-  und  maschinellen  Anlagen 
der  Drahtseilbahn  und  um  6 Uhr  ge- 
meinschaftliches Mittagsessen. 

16.  August: 

Nach  Belieben  bis  10 Uhr  früh  Besichtigung 
eines  oder  mehrerer  Bahnhofe  der 
beiden  Dresdner  Strassenbahnen. 

Vormittag  10  Uhr  60  Minuten:  lu  reser- 
virten  Wagen  der  Königl.  sächsischen 
Staatseisenbahn  gemeinschaftlicher 
Ausflug  mit  Damen  bis  I’ötzscha 
(Sächsische  Schweiz),  Ueberfahrt  (liier 
die  Elbe.  Spaziergang  durch  den  Utte- 
walder  Grund  nach  der  Bastei,  dort 
gemeinschaftliches  Mittagsessen.  Ge- 
gen 7 Uhr  Rückfahrt  von  Rathen  mit 
Extradampfer  der  sächsisch-böhmi- 
schen Darapfschiffahrts  - Gesellschaft 
nach  Dresden,  Ankunft  gegen  7*10  Uhr. 
(Die  reservirten  Wagen  der  Staats- 
ciscnbahn  sowie  der  Extradampfer 
werden  von  den  beiden  Dresdner 
Strassenbahnen  zur  Verfügung  ge- 
stellt.) 


= Zu  dem  in  No.  6,  Seite  76.  unserer 
„Mittheilungen“  veröffentlichten  Vortrag 
über  „Das  Femsprecltwesen  im  Kleiubnhn- 
betrieb“  theilt  uns  die  Aktiengesellschaft 
Mix  & Genest  in  Berlin  mit.  dass  es  ausser 
der  in  dem  Vortrag  benannten  Firma  eine 
ganze  Anzahl  hervorragender  Firmen  in 
Deutschland  giebt,  welche  Fernsprechappa- 
rate für  Kleinbahnen  als  Spezialität  her- 
steilen.  Die  Aktiengesellschaft  Mix  & Ge- 
nest hebt  hervor,  dass  sie  vor  zwölf  .Jahren 
die  ersten  Mikrophone  deutscher  Bauart  aus- 
geführt habe  und  Apparate  für  alle  Zwecke 
in  ungefähr  100  Mustern  herstclle.  Seit 
6 Jahren  seien  von  ihr  für  mehr  als  40 
Bahnen  über  600  Apparate  geliefert  und 
zum  grössten  Tlicil  auch  installirt  worden. 
Ihre  Spezialität  sei  u.  a.  die  Herstellung 


von  Sicherungen  in  verschiedener  Form 
gegen  den  schädlichen  Einfluss  von  Stark- 
strom, auch  stelle  sie  besondere  Fernsprech- 
apparate  her,  welche  in  der  Nähe  von  Hoch- 
spannungsanlagen zu  verwenden  sind,  und 
durch  deren  Konstruktion  der  Sprechende 
jedem  Einfluss  von  hochgespannten  Strö- 
men entzogen  ist.  Wir  nehmen  von  diesen 
den  obenbezeiclmeten  Vortrag  ergänzen 
den  Mittlieilungcn  Notiz,  da  dieselben  fiir 
unsere.  Leser  von  Interesse  sein  werden. 


= In  Sachen  der  Haftpflichtversiche- 
rung der  Strassenbahnen  hat  die  unserm 
Verein  angehörende  Elektrizität»  - Gesell- 
schaft Felix  Singer  & Co.  an  die  geschäfts- 
führende Verwaltung  ein  bcncliteiiswertbcs 
Schreiben  gerichtet,  welchem  wir  das  Fol- 
gende entnehmen:  „Wir  versicherten  unsere 
im  Bau  und  Betriebe  befindlichen  Anlagen 
im  In-  und  Auslände  bisher  ausser  gegen 
Feuersgefalir  nucli  gegen  Unfälle  und  Sach- 
beschädigungen, dem  Personal  sowohl  als 
auch  Fremden  gegenüber,  indessen  über- 
nahmen die  Versicherungsgesellschaften  ein 
Risiko  im  Einzelfalle  nur  von  16 — 20000  M. 
bei  Mtisscnschäden  von  GO— 100000  M. 

Der  nachstehend  geschilderte,  in  Zürich 
im  vorigen  Monat  vorgekommene  Fall 
lässt  uns  nun  aber  unter  gewissen  Voraus- 
setzungen unsere  Haftpflichtversicherungen 
als  unzureichend  erkennen.  Ein  gerissener 
Telephondraht  Hel  auf  die  Starkstromlei- 
tung der  Strassenbahn,  verursachte  dadurch 
Kurzschluss  und  in  weiterer  Folge  einen 
ziemlich  bedeutenden  Brand,  der  einen 
Schaden  von  ungefähr  1 Million  Franken 
anrichtete. 

Wie  Ihnen  bekannt  ist,  sind  wir  nach 
den  Bestimmungen  der  Post  verpflichtet, 
die  oberirdischen  Starkstromleitungen  ge- 
gen lierabfallende  Telegrapiiendrähte  auf 
eine  in  jedem  einzelnen  Falle  vorher  zu 
vereinbarende  Vorrichtung  zu  schützen, 
und  verwandten  wir  z.  B.  in  Bamberg  und 
l.iegnitz  ^teilweise  Holzleisten.  Da  die 
letzteren  indess  hin  und  wieder  abfallen. 
liegt  es  im  Bereich  der  Möglichkeit,  dnss 
ein  gerissener  Telephondraht  heim  Herab 
falTcn  gerade  die  Stelle  der  Starkstrom- 
leitung treffen  kann,  die  augenblicklich 
ohne  die  vorgeschriebene  Schutzleiste  ist, 
Passirt  nun  ein  gleicher  Fall  wie  in  Zürich, 
und  sind  dabei  die  begleitenden  Umstände 
dieselben,  als  die  eben  geschilderten,  so 
dürfte  cs  nicht  ausgeschlossen  sein,  dass 
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o.  KlrlDbabD-VerwaU.1 
lese  Aoeu-:  I 

die  betreffende  Strassonbahnverwaltung  für 
den  ganzen  Schaden  liaftpHiclitig  gemacht 
werden  kann,  wodurch  ein  kleines  Unter- 
nehmen bei  der  jetzt  üblichen  Haftpflicht- 
versicherung existenzunßlhig  werden  würde. 

Abgesehen  davon,  dass  die  Begrenzung 
eines  eventuellen  Schadens  nach  ölten 
schwer  möglich  ist,  würde  für  eine  kleine 
Bahnnniage  auch  die  zu  erwartende  Prämie 
eine  unerschwingliche  sein.  Sie  würden 
uns  deshalb  zu  besonderem  Dank  ver- 
pflichten, wenn  Sie  uns  eventuell  durch 
eine  diesbezügliche  Umfrage  sehr  gefälligst 
mittheilcn  könnten,  wie  die  anderen  zum 
Verein  gehörenden  Gesellschaften  gegen 
derartige  Vorkommnisse  sieh  geschützt 
halten.  Fraglich  bleibt  es  noch,  ob  bei 
einem  durch  Kurzschluss  entstandenen 
Brandschaden  dio  Haftpflicht-  oder  die 
Feucrversicherungsgesellschaft  ersatzpflich- 
tig wäre. 

Wir  glauben  aunehmen  zu  dürfen,  dass 
auch  andere  Verwaltungen  nur  in  der  land- 
läufigen Weise  versichert  sind,  und  tragen 
unsere  Zeilen  vielleicht  dazu  bei,  der  ge- 
schilderten Sachlage  eine  allgemeinere  Auf- 
merksamkeit zuzuwenden.“ 


Die  Strassenbahnen  im  Innern  der  Städte. 

Die  „Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn  Verwaltungen*  vom  21.  Mai  d.  J. 
enthält  einen  Artikel  „Strassenbahnen  im 
Stadtinnem“.  welcher  die  für  jede  grosse 
Stadt  immer  mehr  hervortretende  Frage  be- 
handelt, wie  der  Verkehr  aus  dem  Vorkehrs- 
zentrum nach  den  Vororten  in  Zukunft  ge- 
staltet werden  kann,  ohne  die  Strassen  noch 
weiter  zu  belasten. 

Xacti  einer  einleitenden  Ausführung, 
mit  welcher  wir  im  Grossen  und  Ganzen 
übereinstimmen,  wird  gesagt: 

„Alter  trotz  aller  Geduld  und  aller  Ge- 
wöhnung iles  Publikums  in  dieser  Richtung, 
— nämlich  im  Ertragen  der  Zustände  in  den 
zentral  gelegenen  Verkehrestrasseii  zu  den  I 
Zeiten  des  regen  Verkehrs  — eine  Grenze 
giebt  es  auch  hier,  und  diese  Grenze  scheint 
uns  in  vielen  Füllen,  und  zwar  vorzugs- 
weise infolge  des  Hinzutritts,  richtiger 
des  Ueberhandnehmens  der  Strassen- 
bahn.  bereits  erreicht  zu  sein,  wir  meinen 
des  Ueberhandnehmens  namentlich  in  der 
verkehrsreichen  Innenstadt.“ 

Hinzutritt  zu  sagen  ist  unrichtig,  denn 
das  würde  ja  voraussetzeu,  dass  nach  Ent- 


fernung der  Strassenbahnen  die  Strassen 
entlastet  würden,  mit  anderen  Worten,  das 
die  Strassenbahnen  benutzende  Publikum 
fährt  nur  zu  seinem  Vergnügen  und  der 
Strasseubahn  zu  liebe.  Da  dies  aber  nicht 
wohl  angenommen  werden  kann,  so  müsste 
der  Verkehr  durch  andere  Verkehrsmittel 
aufgenommen  werden.  Aber  auch  der 
Ausdruck  „ Uebcrbandnebmen  der 
Strassenbahnen“  ist  sachlich  unrichtig; 
richtig  ist  allein  Ueberhandnehmen  des 
Verkehrs.  Wenn  dieser  gesteigerte  Ver- 
kehr von  den  Strassenbahnen  aufgenommen 
wird,  als  von  einem  Transportmittel,  welches 
billiger  und  prompter  befördert,  dabei  we- 
niger Gefahr  für  den  Verkehr  bildet,  als 
z.  B.  die  vom  Verfasser  als  Ersatz  dafür 
empfohlenen  automoldien  Fahrzeuge,  so  ist 
ihnen  dies  nur  als  Verdienst  anzurechnen. 

Als  besondere  Gefährlichkeit  wird  den  auf 
feste  Gleise  angewiesenen  Bahnen  zuge- 
schrieben,  dass  ihnen  die  Möglichkeit  zum 
Ausweichen  fehlt,  ein  Moment,  welches  wir 
den  Bahnen  als  grossen  Vorzug  anrechnen; 
denn  jeder  Passant  und  jedes  Fuhrwerk 
weiss  hierbei  genau,  an  welcher  Stelle  ihm 
Gefahr  droht,  während  er  dies  bei  einem 
frei  lenkbaren  Fahrzeuge  gamicht  voraus- 
sehen kann. 

Weiter  heisst  es: 

„Man  hat  wohl  zu  gunsteu  der  elektri- 
schen Balin  geltend  gemacht,  dass  der 
elektrische  Betrieb  für  den  allgemeinen 
Verkehr  vortheilhafter  sei,  als  der  Pferde- 
bahnbetrieb, weil  der  Motorwagen  einen 
geringeren  Baum  in  Anspruch  nehme  als 
der  Pferdebahn  wagen;  aber  dies  ist  ein 
Scheingrund,  der  bei  näherer  Betrachtung 
in  sich  selbst  zerfällt.  Man  muss  im  Gegen- 
theil  annebmen,  dass  — ganz  abgesehen  da- 
von, dass  beim  elektrischen  Betrieb  häutig 
zwei  oder  mehr  Wagen  gleichzeitig  geführt 
zu  werden  pflegen  — die  Gefalirfläche  vor 
einem  im  Gang  befindlichen  Motorwagen 
eine  grössere  ist,  als  vor  einem  Pferde- 
bahnwagen.“ 

Ist  mit  dem  letzteren  der  Pferdebahn- 
wagen ohne  Pferd  gemeint,  so  sind  wir 
mit  dem  I iesagten  ganz  einverstanden,  nur 
sehen  wir  in  der  Möglichkeit,  beim  elek- 
trischen Betrieb  zwei  oder  mehr  Wagen 
zu  kuppeln,  eine  ganz  ausserordentliche 
Verminderung  der  Gefahr  für  den  Verkehr 
und  Entlastung  der  Strassen,  und  zwar, 
weil  die  „Gelährflüche“  nur  einmal  (vor 
dem  ersten  Wagen)  \ orkomml  und  den 
angchüiigten  Wagen  nach  der  Unfallstatistik 
nur  eine  verschwindende  Zahl  von  Un- 
fällen zur  Last  fällt.  (Bei  der  Dresdener 
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Strassenbahn,  deren  ausfülirliehc  Unfall- 
aufzeichnungen  uns  zu  einer  ausführlichen 
Bearbeitung  derselben  veranlasst  haben, 
Helen  von  allen  im  Jahre  1897  gemeldeten 
Unfällen  nur  1 ■/,  % den  Anhängewagen  in 
ihrer  Eigenschaft  als  solehc  zur  Imst,  welche 
sämmtlich  auf  eigenes  Verschulden  zurück- 
zuführen  waren.) 

An  einer  anderen  Stelle  wird  gesagt, 
dass  man  in  einer  mitteldeutschen  Stadt 
für  in  der  äusseren  Stadtperipherie  gelegene 
neue  Strassen,  die  nach  dem  ursprünglichen 
Projekt  eine  Breite  von  22  m erhalten  soll- 
ten, mit  Rücksicht  auf  den  Ilinzutritt  der 
elektrischen  Bahn  eine  Verbreiterung  auf 
40  m gefordert  habe.  „Man  ging  davon  aus, 
dass  selbst  für  weniger  frequente  Vorstadt 
Strassen  durch  den  elektrischen  Strassen- 
bahnbetrieb  eine  Differenz  von  18  m be- 
dingt werde.  Im  Gegensatz  dazu  hat  man 
sich  nicht  gescheut,  in  zentral  gelegenen 
und  überaus  frequenten  Stadtstrassen, 
welche  im  ganzen  wohl  kaum  18  m Breite 
hatten,  den  elektrischen  Betrieb  zuzulassen.“ 

Zum  Besten  der  fürsorglichen  Stadt- 
bauverwaltung wollen  wir  annehmen,  dass 
es  sich  ausser  dem  Ilinzutritt  des  elektri- 
schen Strassenbahnbetriebes  auch  noch  um 
die  Anlage  von  Reitwegen  und  Promenaden 
und  zu  Plätzen  zum  Abhalten  von  Märkten 
gehandelt  hat.  Jedenfalls  hat  es  der  „Ver- 
band deutscher  LolmfUhruntemehraer“  in 
einer  Eingabe  an  die  Regierung  nur  für 
nötldg  gehalten,  bei  der  Konzessionirung 
von  motorisch  betriebenen  Bahnen  Strassen 
unter  16  m Breite  auszuschliessen. 

Auch  darin  stimmen  wir  dem  Verfasser 
nicht  bei,  dass  schwere  Wagen  langsamer 
abgebremst  werden  können,  als  leichte. 
So  lange  die  Handbremse  benutzt  wurde, 
war  die  Angabe  zutreffend;  mit  der  jetzt 
jedenfalls  in  frequenten  Gegenden  überall 
eingeführten  elektrischen  Bremse  lässt  sich 
ein  schwerer  Wagen  gerade  so  schnell  zum 
Stehen  bringen,  wie  ein  leichter,  weil  die 
Bremse  dem  Wagengewicht  angepasst  wer- 
den kann.  Der  schwere  Wagen  hat  sogar 
noch  den  Vorzug,  dass  das  gefährliche 
Gleiten  der  Räder  auf  den  Schienen  bei 
nassem  Wetter  und  starkem  Bremsen  wegen 
des  grösseren  Raddrucks  und  der  hierdurch 
erleichterten  metallischen  Berührung  zwi- 
schen Rad  und  Schiene  nicht  so  leicht  vor- 
kommt. Vor  allem  aber  kann  eine  elek- 
trische Bremse  ohne  besonderen  Handgriff 
momentan  in  Funktion  gesetzt  werden, 
es  bedarf  keineswegs  erst,  wie  beim  Pl'crdc- 
betrieb,  einiger  einleitender  Umdrehungen 
der  Bremskurbel.  Der  als  Beweis  für  die 


MlttheH.  dw  Verstau 
Deutscher  Strmwb  .• 

1 Ansicht  des  Verfassers  genannte  Fall,  «lass 
ein  Akkumulatorwagen  in  Berlin  einen  Om- 
nibus infolge  „zu  späten  Bremsen»  ein- 
fach glatt  auf  die  Seite  legte“,  beweist  in 
dieser  Beziehung  gar  nichts. 

Als  anderweitige  Regelung  des  Ver- 
kehrs wird  empfohlen:  „Das  durchgrei- 
fendste Mittel  würde  zweifellos  sein,  die 
Bahngleisc  aus  der  Btrassenilächc  überhaupt 
fortzunehmen  und  auf  einen  Viadukt  oder 
in  einen  Tunnel  zu  verlegen,  über  oder 
unter  der  Strasse  fortzuführen.  Eine  der- 
artige Massregel  wird  aber,  wenn  sie  all- 
gemein durchgeführt  werden  sollte,  un- 
glaubliche Geldmittel  beanspruchen,  deren 
Verzinsung  noch  in  Frage  stände.  Aber 
cs  würde  auch  zunächst  nicht  er- 
forderlich sein,  zu  einem  so  radikalen 
Mittel  zu  greifen.  Es  ist  schon  ausser- 
ordentlich viel  gewonnen,  wenn  man  aus 
[ dem  Strassenverkehr  denjenigen  Theil  aus- 
[ scheidet,  der  längere  Strecken  zurückleg!, 
und  diesen  oberirdisch  oder  unterirdisch 
I führt.“ 

Zweckmässig  wäre  der  letztere  Vor- 
schlag, wenn  dadurch  die  Kosten  einer 
Hoch-  otler  Untergrundbahn  vermindert 
würden,  da  man  aber  in  beiden  Füllen  — 
einerlei,  ob  man  die  Strasse  ganz  oder  nur 
thcüweise  entlastet  — die  Bahn  zweigleisig 
j bauen  wird,  so  bleiben  auch  die  Kosten 
dieselben.  AVie  gering  aber  die  Verzinsung 
solcher  kostspieliger  Anlagen  im  Verkält- 
niss  zu  ihrem  Risiko  von  Fachleuten  an- 
geschlagen wird,  kann  man  daraus  ersehen, 
dass  z.  B.  für  die  Berliner  Stadtbahn  von 
Siemens  & llaiskc,  deren  Lage  gewiss  auf 
den  ersten  Blick  eine  grosse  Rentabilität 
versprechen  sollte,  nur  eine  5—6  prozentige 
Verzinsung  veranschlagt  ist.  Ausserhalb 
Berlins  wird  cs  in  Deutschland  wenige  Orte 
geben,  wo  an  eine  solche  Trennung  des 
innerstädtischen  und  des  Vorortverkehrs 
wegen  der  fraglichen  Rentabilität  aueh  nur 
entfernt  gedacht  werden  kann.  Zunächst 
würde  wohl  Hamburg  - Altona  in  Betracht 
kommen.  Hier  ist  von  dem  Staate  Ham- 
burg ein  ausführliches  Hoehbalmprojekt 
ausgearbeitet  worden,  welches  im  Voran- 
schlag ohne  Betriebsmittel  — auf  48Millio- 
nen  Mark  berechnet  war.  Dem  Zustande- 
kommen des  Unternehmens  wird  von  den 
Behörden  und  den  einflussreichsten  Stellen 
Vorschub  geleistet  und  besitzt  dasselbe  die 
Sympathien  der  ganzen  Bevölkerung.  Bei 
Verwirklichung  des  Projekts  würde  die 
Strassenciscnbahn-Gcsellsehaft  in  Hamburg, 
welche  eine  ganze  Reihe  paralleler  Linien 
betreibt,  schwer  getroffen  werden;  aber 
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weder  das  Bekanntwerden  des  Projekts,  j 
noch  die  Veröffentlichung  der  Pläne  liat 
irgend  einen  merklichen  Einfluss  auf  den 
Kursstand  der  Aktien  genannter  Strassen- 
halin  ausgeübt  — man  wusste  eben  in  der 
Börsenwelt  nur  zu  gut,  dass  ein  derartiges 
Projekt  wegen  des  mangelnden  Kentabili- 
tätsnachwejses  auf  Verwirklichung  nicht  zu 
rechnen  hat.  Darüber,  dass  die  gegenüber 
der  gewöhnlichen  Hochbahn  in  Eisenkon- 
struktion erheblich  theurere  und  betriebs- 
unsichere Langensehe  Schwebebahn  hier 
überhaupt  nicht  in  Betracht  kommt,  brau- 
chen wir  in  einem  Fachblatte  wohl  kein 
Wort  zu  verlieren. 

I)a  an  eine  Abhilfe  durcli  Hoch-  oder 
Tiefbahnen  hiernach  nicht  zu  denken  ist» 
so  bleibt  noch  die  vom  Verfasser  des  kriti- 
sirten  Artikels  erhoffte  Umwälzung  des 
ganzen  Verkehrs  der  Strassenfuhrwerke,  1 
nämlich  die  Einführung  automobiler  Fahr- 
zeuge und  der  Ersatz  der  Strassenbahnen 
durch  dieselben.  Aber  hier  würde  man 
vom  Regen  in  die  Traufe  kommen.  Die 
heutige  Motordroschke  fasst  4 Personen 
und  hat  bei  gleicher  Breite  wie  ein  Strassen- 
bahnwagen,  welcher  30  Personen  fasst,  un- 
gefähr die  halbe  Länge  desselben;  und 
wenn  auch  mit  der  Zeit  automobile  Fahr- 
zeuge für  10  bis  15  Personen  gebaut  wer- 
den würden,  so  wäre  hier  wohl  die  Grenze 
des  Möglichen  erreicht,  denn  das  bei  einem 
automobilen  Fahrzeuge  gegen  den  Strassen- 
hahnwagen  gleichen  Fassungsraumes  natür- 
licherweise erheblich  grössere  Eigengewicht 
kann  von  dem  vom  Verfasser  voraus- 
gesetzten Asphaltpflaster  nicht  getragen 
werden.  Würde  man  jedoch  die  schweren 
automobilem  Fahrzeuge  auch  mit  guten 
Bremsen  versehen  und  die  letzteren,  wie 
erforderlich,  häufig  anwenden,  so  würde 
die  Zerstörung  des  für  eine  derartige  Be- 
anspruchung völlig  ungeeigneten  Asplmlt- 
pflasters  in  kürzester  Zeit  erfolgen.  Wie 
wenig  dasselbe  für  reibende  Beanspruchung 
geeignet  ist,  Zeigt  sich  deutlich  an  jedem 
Schienenstrang,  welcher  im  Asphaltpflaster 
liegt.  Die  neben  den  Schienen  verlaufende 
Vertiefung  im  Asphalt  rührt  hauptsächlich 
von  Wagen  her,  welche  versuchen,  Spur 
zu  fahren,  oder  aus  der  Schienenspur  her- 
aus zu  kommen.  Durch  das  fortgesetzte 
Hin-  und  Herdrehen  der  Wagen  tritt  nun 
in  grossem  Massstabc  gleitende  Reibung 
zwischen  Rad  und  Pflaster  auf,  und  zugleich 
hat  das  ersten-  das  Bestreben,  den  Asphalt 
in  einer  Dicke  abzuschieben,  welche  seiner 
Einsenkungstiefe  entspricht.  Aber  auch, 
wenn  dies  keinen  llinderungsgrund  bildete 


und  es  möglich  wäre,  automobile  Wagen 
von  gleichem  Fassungsraum  und  gleichem 
Gewicht  wie  Strassenbahn  wagen  zu  bauen, 
was  wegen  der  mitzuführenden  Kraftquelle 
technisch  ein  Unding  ist,  so  wäre  man 
keinen  Schritt  weiter  gekommen,  denn  die 
Ge  fahren  fläche  vor  dem  Wagen,  der, 
wohlgcinerkt,  nicht  mehr  durch  ein  Pferd 
gezogen  wird,  bleibt  bestehen.  Die  Ge- 
schwindigkeit, welche  in  belebten  Strassen 
auch  beim  elektrischen  Strassenbahnbctrieb 
nicht  grösser  als  beim  Pferdebetrieb  ist, 
muss  dieselbe  bleiben,  um  gleiche  Leistun- 
gen zu  erzielen;  anstatt  der  in  festen  Bah- 
nen fahrenden  Strassenbahnwagen  haben 
wir  die  hin  und  her  laviretide  Bewegung 
eines  schnellfahrenden  Fuhrwerks;  die 
Möglichkeit,  Wagen  zu  kuppeln  mit  den 
oben  erwähnten  grossen  Vortheilen,  fällt 
fort  — kurz  und  gut,  von  den  angeführten 
Gründen  gegen  die  Beibehaltung  der  be- 
währten elektrischen  Strassenbahnen  bleibt 
auch  nicht  ein  einziger  bestehen. 

Es  ist  zwar  bedauerlich,  dass  kurz  nach 
der  Einführung  elektrischer  Bahnen  eine 
Reihe  von  Unfällen  sich  ereignet  hat,  welche 
anfangs  zu  Bedenken  gegen  das  neue  Be- 
förderungsmittel Veranlassung  gegeben 
haben.  Entgegen  der  Ansicht  des  ge- 
nannten Verfassers,  dass  »das  Publikum 
sich  nun  einmal  nicht  daran  gewöhnen 
kann“,  hat  aber  die  Erfahrung  bei  allen 
elektrischen  Betrieben  in  Deutschland  ge- 
zeigt, dass  mit  der  Gewöhnung  des  Publi- 
kums an  das  neue  Verkehrsmittel  die  Un- 
fälle derart  abgenommen  haben,  dass  ihre 
Häufigkeit  die  bei  Pferdebahnen  üblichen 
Zahlen  nicht  mehr  oder  nicht  mehr  nennens- 
werth  übersteigt.  Wenn  man  die  enorme. 
Steigerung  der  Zahl  der  von  den  elektri- 
schen Strassenbahnen  beförderten  Personen 
in  Betracht  zieht,  so  ist  sogar  eine  relative 
Abnahme  der  Unfälle  zu  verzeichnen. 


Die  Anlagen  der  Strassenbahn  Hannover. 

Die  Aktiengesellschaft  Strassenbahn 
Hannover  besitzt  und  betreibt  die  folgen- 
genden  sechs  elektrischen  Zentralen: 

a)  Zentrale  Glocksee.  Die  Betriebseröff- 
nung erfolgte  am  1.  Mai  1893. 

b)  Zentrale  Vahrenwald.  Die  Betriebseröff- 
nung erfolgte  am  1.  Juni  1897. 

c)  Zentrale  Kirchrode.  Die  Betriebseröff- 
nung erfolgte  am  15.  Oktober  1807. 
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il)  Zentrale  Rethen.  Die  Bctrlebscröffnung 
erfolgte  am  16.  November  1897. 
c)  Zentrale  Buchholz.  Die  Betricbscröff- 
nnng  erfolgte  am  16.  Dezember  1897. 
f)  Zentrale  Sehnde.  Die  Betriebscröffhung 
erfolgte  am  20.  Mai  1898. 

Die  erste  maschinelle  und  elektrische 
Anlage  der  Zentrale  Glocksce,  sowie  die 
Streckenausrüstungen  und  Wagen  wurden 
von  der  Finna  Siemens  & llalske,  Berlin, 
geliefert,  während  die  weiteren  Anlagen  in 
eigner  Regie  ausgefährt  sind.  Der  Strassen- 
bahnbetricb  ist  eingerichtet  nach  dem  ge- 
mischten Oberleitung»-  und  Akkutnulatorcn- 


110  Akkumulatorenwagen  mit  20  Sitz-  und 
14  Stehplätzen  mit  1 Motor  Mod. 
17/30  PS, 

öl  Akkumulatorenwagen  mit  20  Sitz-  und 
14  Stehplätzen  mit  2 Motoren  Mod. 
17,30  PS, 

9 Trolleywagen  mit  20  Sitz-  und  14  Stell- 
plätzen mit  2 Motoren  Mod.  17  30  PS, 

140  Anhängewagen  mit  16  Sitz-  und  12 
Stehplätzen.  7 Güterwagen,  4 Montage- 
wagen.  5 Lastwagen,  6 Salzwagen, 
11  Transportwagen,  1 Turbinenspreng- 
wagen, 1 Wasserwagen  und  2Sehnee- 
pflügetl. 


System  auf  tlen  Innenstrecken  und  nach 
dem  reinen  Oberlcitungssystem  auf  den 
Aussenstreeken.  Die  gesummte  Strecken- 
länge umfasste  atu  Schluss  des  vergangenen 
Jahres  130553,40  lfd.  m Gleis.  Die  ver- 
legten Schienenprofile  der  normalspurigen 
Gleisanlagen  bestehen  aus 
57  918,10  m nach  System  Ilaannann  47  f 
und  h I. 

5-1 917.45  m Killcnsehiencn  Phönix  14  a und 
17  717,85  m nach  dem  Drillingssystem 
Ilaannann. 

Hinzu  kommen  im  Jahre  1898  etwa 
40  000  m Hiuirmann  47  f.  Die  tiesamml- 
länge  der  Gleise  wird  Rüde  1898  etwa 
171  000  m betragen. 

Der  Wagenpark  besteht  aus: 

32  Trolleywagen  mit  16 Silz-  und  ^Steh- 
plätzen mit  1 Motor  Mod.  B 17/30  l’S. 


Im  Bau  befinden  sieh  20  elektrische 
Lokomotiven  für  Oberleitungsbetricb  mit 
.je  2 Motoren  SS/50  l’S,  ferner  136  Anhänge- 
wagen  mit  24  Sitz-  und  12  Stehplätzen.  Die 
Wagen  bat  I erien  bestehen  für  den  Wa- 
gen ans  200  Elementen  Tudor-Akkumu- 
latoren  für  26  Amp.-Stundcn  Kapazität  von 
der  Akkuinulatorcnfabrik  Aktiengesellschaft 
Hagen  i.  Westf.  und  Berlin.  Die  Wagen 
motnren  Mod.  17/30  sind  von  Siemens  & 
llalske.  Berlin,  geliefert,  während  diejeni- 
gen für  die  elektrischen  Lokomotiven  Mod. 

25  50  von  der  Westinghouse  Electric  Com- 
pany in  Pittsburg  geliefert  werden. 

Ueher  die  einzelnen  elektrischen  Zen- 
tralen gehen  die  folgenden  Ziffern  ein- 
gehende Auskunft. 

a)  Zentrale  Glocksce. 

Die  Anlage  dient  zum  Betriebe  der 
Strassenbahnlinien  im  Innern  von  Hannover. 
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für  welche  gemischtes  Oberleitung»-  und 
Akkumulatorensystem  zur  Anwendung  ge- 
laugt ist.  Die  Wagenbatterien  werden  an 
der  Oberleitung  geladen.  Das  Grundstück, 
an  der  Ihme  gelegen,  hat  20444  qm  Grund- 
Hüche,  wovon  rund  7600  <|m  mit  Betriebs- 
raumen  und  1000  < | in  mit  Beamtenwohnun- 
gon  bebaut  sind.  Ueber  der  einen  Wagen- 
halle sind  Verwaltungsräume  eingerichtet.  ; 
Es  sind  vorhanden  2 Schornsteine  von 
je  40  in  Iliihe  und  2,26  m oberer  lichter  j 
Weite,  ferner  5 Wasserröhrenkessel 
von  L.  & C.  'SteinmUller  in  Gummersbach 
für  10  Atm.  Betriebsdruck  (4  Kessel  zu 
181  i|m.  1 Kessel  zu  270  <|in),  weiter 
2 kombinirte  Cornwall-Röhrenkessel 
zu  200  qm  Heizfläche  von  der  Han-  I 
noversehen  Maschinenbau  - Aktiengesell- 
schaft, vormals  G.  Egestorff,  in  Linden. 
Die  Kessel  haben  eine  Gesammtheizfläche 
von  1394  i|m.  Zur  Kcsselspeisung  die- 
nen 4 Worthington-Dampfpumpen  für  je 
18  cbm  und  6 Injektoren  von  Gebr.  Kör- 
ting in  Körtingsdorf,  und  zwar  4 Stück  für  J 
je  6 cbm  und  1 Stück  für  9 cbm  Wasser 
die  Stunde.  Die  Wasserreinigungs- 
anlagc  ist  von  Ingenieur  Heielding  in 
Dortmund  für24el>m  stündlich  eingerichtet. 
Die  Dampfleitung  ist  als  Ringleitung 
ausgebildet  und  von  der  Maschinenfabrik 
Buckau-Magdeburg  geliefert.  Die  Maschi- 
nenaniage  umfasst  vier  liegende  Verbund-  | 
dampfmasehinen  mit  Kondensation  von 
der  Maschinenfabrik  Buckau  (400/670  mm 
Zylinder-Durchmesser,  600  mm  Hub,  136 
Min. -Umdrehungen  bei  9 Atm.  Adraissions- 
spannungl  von  je  200—260  eil'.  l‘S,  ferner 
eine  stehende  Verbund  - Dampfma- 
schine von  der  Maschinenbau  - Anstalt 
A.  llorsig  in  Berlin  (550/870  mm  Zylinder- 
Durchmesser,  500  mm  Hub.  150  Min.-Um- 
drehungen  bei  9 Atm.  Admissionsspannung)  ! 
von  325—450  eff.  PS. 

In  der  Aufstellung  begriffen  ist  eine  i 
liegende  Verbund  - Dampfmaschine 
von  der  Maschinenbau-Aktiengesellschaft, 
vormals  G.  Egestorf!',  in  Linden  (560/950  mm 
Zylinder-Durchmesser,  800  mm  Hub.  110 
Min.-Umdrehnngen  bei  9 Atm.  Admissions- 
spannung) von  500— 650  eff.  PS.  sowie  eine 
Kondensationsanlage  für  2200  eff.  1*8 
von  der  gleichen  Firma,  an  welche  siimmt- 
liehe  Dampfmaschinen  angeschlossm  wei- 
den. Die  kombinirten  Luft-  und  Zirku- 
lationspumpen werden  durch  Elektromo- 
toren angetrieben.  Das  Kondensntions- 
wasser  wird  der  Ihne  entnommen.  Der 
elektrische  Tbeil  der  Zentrale  besteht  aus  I 
fünf  Innenpol-Dynamomasehiuen  für 


Bahnlietriob  von  Siemens  A Ilalske  in  Ber- 
lin, davon  4 Maschinen  zu  130 — 165  KW, 

1 Maschine  zu  220—300  KW  Leistung  bei 
einer  Spannung  von  600 — 650  Volt.  In 
Aufstellung  begriffen  sind  1 Inneupol- 
Dynamomaschine  von  Siemens  Halskc 
in  Berlin  für  335—435  KW  Leistung,  Span- 
nung 500 — 650  Volt,  ferner  für  Werkstättcn- 
betrieb  und  Beleuchtung  2 Gleichstrom- 
Umformer  600 — 560  Volt/110  Volt  von  je 
33  KW  Leistung  von  Gebr.  Körting  in 
Körtingsdorf  bei  Hannover,  endlich  eine 
A kkumulatorenbatterie,  System  Tndor, 
von  der  Akkumulatorenfabrik  Aktiengesell- 
schaft in  llageu,  bestehend  aus  180  Zellen 
mit  250  Amp.  St.  Kapazität.  64  Amp.  Lade- 
strom, 83  Amp.  Entladestrom.  Die  Batterio 
wird  in  einer  Reihe  von  den  Bahnsammel- 
schicnen  aus  geladen  und  in  drei  parallel 
geschalteten  Reihen  entladen.  Das  l*ci- 
tungsnetz  besteht  für  die  mit  Oberleitung 
betriebenen  Bahnstrecken  aus  unterirdisch 
verlegten  Speiseleitungen  und  oberirdisch 
geführten  Kontaktleltnngcn.  Die  Speise- 
leitungen sind  eisenbandarmirte  Bleikabel 
von  Kelten  & Guilleaume  in  Mülheim  am 
Rhein,  sie  sind  mit  Ziegelsteinen  abgedeckt. 

Die  RUckleitung  des  Bahnstroms  erfolgt 
durch  die  Schienen;  von  der  Zentrale  Ihme- 
strasse. ist  ausserdem  bis  zu  einem  Haupt- 
verzweigungspunkt der  Gleisanlage  eine 
starke  verzinnte  Kupferscbienc  verlegt. 

Die  für  Messung  der  erzeugten  Energie- 
mengen int  Gebrauch  befindlichen  Elek- 
trizitätsmesser  sind  nach  dem  Aron’schen 
System  gebaut. 

b)  Zentrale  Vahrenwald. 

Die  Zentrale  dient  zum  Betrieb  einiger 
Bahnlinien  im  Innern  von  Hannover.  Es 
besteht  hier  „reiner  Akkumulutorenbctriob“, 
die  Batterien  werden  stationär  anfgeladen. 

Das  Grundstück,  an  der  Vahrenwalder- 
strasse  gelegen,  hat  9860  qm  Grundfläche, 
wovon  rund  4300  qm  mit  Betriebsräumen 
bebaut  sind.  Der  Schornstein  hat  48  m 
Höhe  und  1.90  m obere  lichte  Weite.  Es 
sind  vorhanden  3 kombinirte  (lornwall- 
Köhrcnkessel  für  9 Atm.  Ueberdruek  zu 
je  200  qm,  insgesammt  600  qm  Heizfläche. 

Zur  Kesselspeisung  dienen  1 Injektor 
für  12  cbm  die  Stunde  und  eine.  Dampf- 
speisepumpe (Patent  Bnduvö)  für  15  cbm 
die  Stunde.  Die  Dampfleitung  ist  als 
Kiugleitung  ausgebildet.  Die  Maschinen 
anlage  umfasst  drei  liegende  Verbund- 
Dampfmasehinen  mit  abstellbarer  Kon- 
densation von  150  200  eff.  1*8  hoi  150  Min. - 
Umdrehungen  und  8 Atm.  AdiuissiunsUbcr- 
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dnu'k.  Zylinderdurchmesser  340—670  mm, 
Kolbcnhnb  000  mm.  Die  sämmtlichcn 
Dampfmaschinen  sind  an  eine  Zontral-Kon- 
dcnsationsanlagc  angeschlossen  Die  kom- 
binirten  Luft-  und  Zirkulationspumpon  wer- 
den durch  Elektromotoren  angetrieben. 

Zur  KcsBelspeisung  wird  das  ge- 
wonnene Kondensat  wieder  benutzt,  wel- 
ches durch  einen  Oclreinigungsapparat  von 
der  Schiffs-  und  Maschinenbau-Gesellschaft 
Germania  in  Tegel  in  gemauerten  Zisternen  | 
von  Oel  befreit  wird.  Das  infolge  von  Ver- 
dunstung nothwendige  zusätzliche  Wasser 
wird  aus  zwei  in  dem  Hof  des  Elektrizitäts- 
werkes angelegten  Brunnen  entnommen. 

Die  Kessel,  die  Dampfmaschinen  sowie 
die  Zentral  - Kondensations-  und  Rohrlei- 
lungsanlage  sind  von  der  Hannoverschen 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft  in  Linden 
erstellt.  Der  elektrische  Thcil  der  Anlage 
umfasst  ftir  Bahnbetrieb  drei  Gleich- 
strom-Dynamomaschinen von  Gebr. 
Körting  in  Körtingsdorf  bei  Hannover,  von 
je  100—120  KW  Leistung  bei  einer  Span- 
nung von  500—650  Volt,  ferner  drei  Zu- 
satz-Dynamomaschinen von  derselben 
Finna  für  je  10  KW  bei  50  Volt  Spannung, 
weiter  für  Beleuchtung  1 Gleichstrom- 
Umformer  von  derselben  Firma,  von 
500/110— 150  Volt  Spannung  für  9 KW 
Leistung.  Vorhanden  ist  ferner  eine  Akku- 
mulatorenbatterie, System  Tudor,  von 
der  Akkutnulatorenfabrik  Aktiengesell- 
schaft Hagen  i.  Wcstf.,  bestehend  aus  60 
Zellen  von  240  Amp.  St.  Kapazität  mit  80 
Amp.  Ladestrom  und  80  Amp.  Entladc- 
strora.  Ein  Leitungsnetz  ist  nicht  vor- 
handen, du  die  Anlage  dazu  dient,  die 
Wagcnbatterion  stationär  aufzuladen. 

Die  zur  Messung  der  erzeugten  Energie- 
mengen dienenden  Elektrizitätsmesser 
sind  nach  System  Aron  konstruirt. 

c)  Zentrale  Kirchrode. 

Diese  Zentrale  dient  einerseits  zum  Be- 
triebe der  Theilstrecke  der  Linie  Hannover 
— Haimar  vom  Misburgerdamm  bis  Ilten 
(13  km  Bnhnlängc)  und  andererseits  zur  ] 
Versorgung  der  Gemeinden  Kirchrode, 
Anderten,  Höver,  Ahlten,  Ilten,  Bilm.  Beme- 
rode, Wülferode  nnd  des  Gutes  Kronsberg 
mit  Kruft  und  Licht.  Der  Bahnbetrieb  er- 
folgt mittels  Oberleitung,  die  Rücklcitung 
des  Stromes  geschieht  durch  die  Schienen.  I 
Das  Grundstück,  an  der  Feiner  Landstrasse 
in  der  Nähe  der  Gemeinde  Kirchrode  ge- 
legen, hat  14  520  qm  Grundfläche,  wovon 
rund  8500  qm  mit  Betriebsräumen  und 
800  qm  mit  Beamten  Wohnhäusern  bebaut 


sind.  Der  Schornstein  hat  50  in  nähe 
und  2 m obere  lichte  Weite.  Es  sind  vor- 
handen drei  kombinirte  Cornwall- 
| Röhreukesscl  für  9 Atm.  Ueberdruck 
von  je  200  qm  Heizfläche,  ferner  ein 
Röhrenkcssel  für  9 Atm.  Ueberdruck  von 
190  qm  wasserberührtcr  Heizfläche  und 
20  qm  Ucberhitzcrhcizfläche  von  der  Ratlicr 
Röhrenkessclfabrik,  vorm.  Gehre,  in  Rath 
bei  Düsseldorf.  Die  Kessel  haben  insge- 
summt  810  qm  Heizfläche.  Zur  Kessel- 
speisung dienen  2 Dampfspeisepumper 
(Fatont  Beduve)  für  je  16  cbm  für  die 
I Stunde.  Die  Dampfleitung  ist  als  Ring- 
I leitung  ausgcbildct.  Die  Maschincnanlagc. 
umfasst  zwei  liegende  Verbund- 
Dampfmaschinen  mit  abstellbarer  Kon- 
densation von  880/6GO  mm  Zylinder-Durch- 
messer, 600  mm  Kolbenhub  bei  150  Min.- 
Umdrehungen  und  8 Atm.  Admissionsüber- 
druck, 200  - 300  eff.  FS. 

Die  Dampfmaschinen  sind  an  eine 
Zontral-K ondensationsanlage,  welche 
mit  einem  Gradirwerk  von  Klein,  Schanz- 
lin  & Becker  in  Frankenthal  in  Verbindung 
steht,  angeschloSBen.  Die  kombinirte  Luft- 
und  Zirkulationspumpc  wird  durch  Elektro- 
motor angetriebeu.  Zur  Kesscispcisung 
wird  das  gewonnene  Kondensat  wieder  be- 
nutzt, welches  durch  einen  Oelreinigungs- 
apparatvon  der  Schiffs-  und  Maschinenbau- 
gcsellschaft  Germania  in  Tegel  in  ge- 
mauerten Zisternen  von  Oel  befreit  wird. 

Das  infolge  von  Verdunstung  nothwendige 
zusätzliche  Wasser  wird  einem  Brunnen 
entnommen.  Die  kombinirten  Kessel,  die 
Dampfmaschinen,  Zentral  - Kondensations- 
und Rohrleitnngsanlagc  sind  von  der  Han- 
noverschen Maschinenbau  - Aktiengesell- 
schaft, vorm.  Egestorff,  in  Linden  geliefert. 

Zur  Stromerzeugung  dienen  für  Bahn 
betrieb  zwei  Innenpol-Dynamomaschi- 
! nen  von  Siemens  & llalske  in  Berlin  für 
! je  135 — 165  KW  Leistung,  Spannung  500  bis 
550  Volt,  ferner  ein  Gleichstrom-Um- 
former von  derselben  Firma,  33  KW 
Leistung.  500/110 — 165  Volt  Spannung  für 
die  Ladung  der  Pufforbatterie  und  die  Er- 
zeugung von  Zusatzspannung  für  einzelne 
Speiselcitungen.  Für  Licht  und  Kraftabgabe 
sind  vorhanden  2 Drehstrom-Dynamo- 
maschinen für  Riemenautrieb  von  Sie- 
mens A Halske  in  Berlin  für  je.  66  KW 
induktionsfreie  Leistung,  600  Min. -Um- 
drehungen 3x3000  Volt  Spannung.  Er- 
regerdynamos je  3,3  KW  Leistung,  ferner 
1 Gleich  ström- Drehstrom-Umformer 
von  derselben  Firma  für  33  KW.  500  bis 
550/3x3000  Volt  Spannung,  endlich  eine 
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Pufferbattcrio,  System  Tudor,  von  der 
Akkumulatorcnfabrik  Aktiengesellschaft  in 
Ungen,  bestehend  aus  261  Elementen  von 
100  Amp.  St.  Kapazität,  150  Amp.  Lade- 
strom und  160  Amp.  Entladestrom.  Die 
zur  Messung  der  erzeugten  Energiemengen 
dienenden  Elektrizitätsmesser  sind 
Aron’sehe  Wattstundenzähler.  Die  Speise- 
leltungcn  für  Bahnbetrieb  sowie  diu  Fern- 
leitungen für  den  Hochspannungsdreh- 
strom  sind  oberirdisch  mittels  Isolatoren 
an  Gittermasten  geführt.  Zwischen  den 
Hochspannungs-  und  den  Bahnspeiseleitun- 
gen ist  ein  Schutznetz  angeordnet,  welches 
gut  geerdet  ist.  Es  sind  getrennte  Fern- 
leitungen Für  Kraft  und  Lieht  vorhanden. 
Der  Hochspannungsdrchstrom  von  3x3000 
Volt  Spannung  wird  durch  Transformatoren, 
welche  in  Litfasssilulen  oder  gemauerten 
Häuschen  iuden  einzelnen  Gemeinden  unter- 
gebracht werden,  in  Niederspannungs-Dreh- 
strom von  190  Volt  für  Kraftabgabe  bezw. 
110  Volt  für  Beleuchtung  (Schaltung  mit 
neutralem  Leiter)  umgewandelt. 

Zur  Aufstellung  gelangen  noch  lODreh- 
strom-Transformatoren  fUr  Je  20  KW 
3 x 3000 

190  bezw.  110  Volt  Spannung  50  Per.  d.  Sek. 
and  4 Drchstrom-Trnii&formatoren  für 

q x sonn 

je  30  KW  190  ,)ezw  u0  Volt  Spannung 

50  Per.  d.  Sek.,  von  Siemens  & llalskc, 
Berlin. 

Die  Niederspannungsnetze  in  den 
einzelnen  Gemeinden  sind  Für  Kraft-  und 
Lichtabgabe  gctreimtangeordnet  und  durch- 
weg oberirdisch  verlegt.  Die  bei  den 
Stromabnehmern  aufgestellteu  Elektrizi- 
tät sz  ft  hier  sind  Wattstundenzähler,  System 
Hummel,  von  der  Allgemeinen  Eiektrizitäts- 
gcsellschaft  in  Berlin. 

d)  Zentrale  Rethen. 

Diese  Anlage  dient  einerseits  zum  Be- 
triebe der  Bahnstrecke  Hannover — Hildcs- 
Iteim  mittels  Oberleitung  (Rückleitung  des 
Stromes  durch  die  Schienen)  und  anderer- 
seits zur  Versorgung  der  Gemeinden  Doh- 
ren, Waldhausen,  Wülfel,  Laatzen,  Gras- 
dorf, Wilkenburg.  Hcnimiugcn,  Rethen, 
l'attensen,  Coldingen,  Sarstedt,  lleisede, 
Gross-Förste,  Klein-Förste,  Hasede  u.  s.  w. 
mit  Kraft  und  Licht.  Vorerst  ist  ein  Theil 
der  Bahnstrecke  von  Hannover  bis  Gras- 
dorf in  Betrieb.  Der  restirende  Theil  der 
Bahnstrecke  sowie  die  Licht-  und  Kraft- 
anlage wird  ebenfalls  bis  Oktober  1898  dem 
Betriebe  übergeben  werden  können.  Das 
Grundstück,  in  Rethen  gelegen,  hat  39  592  ipn 


i Grnndtlftehc,  wovon  rund  3000  qm  mit  Be- 
triebsräumen und  1000  qm  mit  Beamten- 
wohnungen bebaut  sind.  Der  Schornstein 
hat  50  m Höhe  und  2,2  in  obere  lichte 
Weite.  Es  sind  vorhanden  4 Wasser- 
röhrenkesscl  von  der  Rather  Röhren- 
kcsselfabrik,  vorm.  Gehre,  in  Rath  bei 
Düsseldorf  von  134  qm  wasserberührter 
Heizfläche  und  14  qm  Ueberhitzerheizflüche 
für  10  Alm.  Betriebsdruck.  Die  Gesummt- 
| heizfiitche  beträgt  584  qm. 

Zur  Kcssclspcisung  dienen  2 Dampf- 
1 Speisepumpen  (Patent  BcduvF)  für  je  16  cbm 
für  die  Stunde  von  der  Hannoverschen 
Maschinenbau  Aktiengesellschaft,  vormals 
EgcstoriT,  in  Linden  bei  Hannover.  Die 
Dampfleitung  ist  als  Kinglcitung  ausge- 
bildet und  im  Kesselhause  von  der  Firma 
Ktthtnknrff.  Hannover,  im  Maschinenhause 
von  der  Hannoverschen  Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft,  vorm.  Egeslorfl',  ge- 
liefert. 

Vorerst  ist  aufgcstellt  1 stehende 
Verbund-Dampfmaschine  mit  abstell- 
barer Kondensation  von  der  Maschinenbau- 
anstalt A.  Borsig  in  Berlin  mit  650/870  mm 
Zylinderdurchmesser,  500  min  Hub,  150  Min.- 
Umdrehungen,  bei  9 Atm.  Admissionsspan- 
nnng  325 — 450  eff.  PS.  Zur  Aufstellung 
gelangen  noch  2 liegende  Verbund- 
Dampfmaschinen  mit  abstellbarer  Kon- 
densation von  der  Hannoverschen  Ma- 
schinenbau - Aktiengesellschaft,  vormals 
Egestorlf,  in  Linden  mit  560/950  mm  Zy- 
linderdurchmesser.  800  mm  Hub,  107  Min. 

Umdrehungen,  bei  9 Atm.  Admissiousspun- 
nung  600—660  eff.  PS. 

Die  Dampfmaschinen  sind  an  eine  Zen- 
tral- Kon  densati  on  sa  n I a ge  angeschlos- 
sen, welche  vorerst  für  600  PS  angelegt  ist, 
jedoch  auf  1600  PS  vergrössert  wird.  Das 
i Kühlwasser  wird  einem  Brunnen  entnoni- 
: men.  Zur  Kesselspeisung  wird  «las  ge- 
wonnene Kondensat  benutzt,  welches  durch 
einen  Oelreinigungsapparat  von  der  Sehifls- 
und  Maschinenbau  - Gesellschaft  Germania 
in  Tegel  in  gemauerten  Zisternen  von  Ocl 
befVeit  wird.  Das  infolge  der  Verdunstung 
nothwemlige  zusätzliche  Wasser  wird  einem 
Brunnen  entnommen  und  in  besonderen 
Klärbassins  durch  Zusatz  von  Soda  unter 
Anwendung  von  Mischdüsen  von  Kessel- 
stcinbildnem  befreit. 

An  Dynamomaschinen  sind  aufgcstellt 
für  Bahnbetrieb  e ine  Gleich  ström -In  ne  n- 
pol-Dy nainomaschine  von  Siemens  (t 
Halske  in  Berlin  für  335  — 435  KW  Leistung 
bei  500—550  Volt  Spannung,  ferner  ein 
Gleichstrom  Umformer  von  Gcbr.  Kör- 
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ling  in  KCrtingsdorf  für  33  KW  Leistung 
560/110— 166  Volt  Spannung  für  Ladung  der  ; 
Pufferbattcrie  und  Erzeugung  von  Zusatz- 
Spannung  für  einzelne  Speiscleitungcn. 
Ferner  ist  vorhanden  eine  Akkumula- 
torenbatterie, System  Tudor,  von  der 
Akkumulatorenfabrik,  Aktiengesellschaft,  in 
llagen,  bestehend  ans  1275  Zellen  von  370 
Amp.  St.  Kapazität.  226  Amp.  Ladestrom 
und  370  Amp.  Entladestrom. 

Es  kommen  ferner  zur  Aufstellung  zwei 
Dreh  ström  tlyuam  os  von  Brown,  Bo- 
veri  & Go.  in  Baden  von  je  440—570  KW 
induktionsfreie  Leistung  hei  3 x 0000  Volt 
Spannung,  welche  die  ITochspannungs- 
encrgic  für  2 Umformcrstutioncn  sowie  für 
Kraft-  und  Lichtnbgabe  erzeugen,  ferner 
2 Gleiehstromerreger-Dynamos  für 
12— 20  KW  Leistung  und  ein  synchroner 
Drehstrom  - Gleichstrom  - Umformer 
von  Brown.  Bovori  & Co.  in  Baden  für 
240  KW  Leistung. 

Das  Leitungsnetz  besteht  einerseits 
für  Bahnbetrieb  aus  oherdisch  verlegten, 
an  Gittermasten  befestigten  Speise-  und 
Kontaktleitungen,  andererseits  für  Kraft- 
und  Liclitabgabe  aus  oberirdisch  geführten, 
für  Krallt-  und  Lichtabgabe  getrennt  unge- 
ordneten Fernleitungen. 

Für  Bahnbetrieb  sind  in  den  Unter- 
stationen Döhren  und  Hasede  vorhanden 
4 Drehstrom  - Gleichstrom  -Umformer 
von  Brown.  Boveri  & Co.  in  Baden  für  je 
100  KW  Leistung  bei  3 x 6000/500  560  Volt 
Spannung,  ferner  für  Kraft-  und  Lieht- 
abgabc  20  Drehstrom  - Transformatoren 
(aus  3 Kinphuscn  - Transformatoren  von 
10  KW  zusammengestellt)  für  je  30  KW 
3 x 6000 

110  bezw.  190  V"U  Spannung»  60  Perioden. 
13  Drehstrom-Transformatoren  (aus  je  3 Ein- 
phasen-Transformatoren  von  7.5  KW  zusam- 

ngestellOfürje  22,6 KW  ^ Volt 

Spannung. 

Die  Xiederspannttngsnclze  in  den 
einzelnen  Gemeinden  sind  für  Lieht-  und 
Kraftabgabe  getrennt  angeordnet  und  durch- 
weg oberirdisch  verlegt. 

Die  bei  den  Stromabnehmern  zur  Auf- 
stellungkommenden Elektrizität  szä  hier 
sind  Wattstundenzähler,  System  Hummel, 
von  der  Allgemeinen  Elektrizitätsgesell- 
schaf I in  Berlin. 

e)  Zentrale  Buch  holz. 

Diese  Zentrale  dient  einerseits  zum  Be- 
triebe der  Bahnstrecke  I -ist — Buchholz  und 
andererseits  zur  Versorgung  der  Gemein- 


den Gross-  und  Klein- Bucliholz  sowie  Both 
feld  mit  Kraft  und  Licht 

Der  Bahnbetrieb  erfolgt  nach  dem 
System  mittels  Oberleitung  mit  Kückleitung 
des  Stromes  durch  die  Schienen.  Das 
Grundstück,  in  Klein-Buchholz  gelegen,  hat 
10  484  qm  Grundfläche,  wovon  rund  4000  qm 
mit  Betriebsräumen  und  300  qm  mit  Beainten- 
wohnhüusem  behaut  sind.  Der  Schorn- 
stein hat  50  m Höhe  und  2,2  m obere 
lielile  Weite.  Es  sind  vorhanden  zwei 
komhinirte  Cornwall  - Höhrenkessel 
für  9 Attn.  Ueberdruck  von  je  200  qm  Heiz- 
fläche. Gcsammthcizfläche  400  qm.  Zur 
Kesselspeisuttg  dienen  2 Dampfspeise- 
pumpen  (Patent  Beduve)  für  je  16  cbm  für 
die  Stunde.  Die  Dampfleitung  ist  als 
Kinglcitung  ausgebildet.  Die  Maseliinen- 
anlage  umfasst  zwei  liegende  Vor bund- 
Datnpfmasciiineu  mit  abstellbarer  Kon- 
densation von  380/660  mm  Zylinder-Durch- 
messer, 600  nun  Kolbenhub  bei  150  Min.- 
Umdrehungen  und  8 Atm.  Admissionsdroek. 

200 — 300  eff.  PS.  Die  Dampfmaschinen  sind 
an  eine  Zcntral-Kondensationsanlagi- 
angesehlossen.  Die  komhinirte  Luft-  und 
Zirkulationspuiupc  wird  durch  Elektromotor 
angetricben.  Zur  Kesselspeisuttg  wird 
das  gewonnene  Kondensat  wieder  benutzt, 
welches  In  gleicher  Weise  wie  bei  den 
anderen  Zentralen  von  Oel  gereinigt  wird. 

Die  Kessel,  Dampfmaschinen,  Zentral-Kon- 
densations-  und  Kohrleitungsanlagen  sind 
von  der  Hannoverschen  Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft,  vorm.  Egeslorff,  in  Lin- 
den geliefert.  An  Stromerzeuger  sind  vor- 
handen für  Bahnbetrieb  zwei  Innenpol- 
D y n a in  o nt  a se  h i ne  n von  Siemens  & llalske 
in  Berlin  für  je  135 — 165  KAV  Leistung. 
Spannung  500 — 550  Volt,  ferner  für  Licht- 
und  Krallbetrieb  zwei  Uleichstrom- 
Dynainomaschinen  von  der  Elektrizi- 
täts  • Aktiengesellschaft,  vorm.  W.  Lalt- 
mever  & Go.  in  Frankfurt  a.  M.  für  je  44  KW 
Leistung,  Spannung  220—260  Volt,  ferner 
ein  Gleichstrom-Umformer  von  der- 
selben Firma  für  10  KW.  für  Erzeugung 
von  Zusatzspannung  zum  Laden  der  Akku- 
mulatorenbatterie. Weiter  ist  vorhanden 
» ine  Akkumulatorenbatterie,  System 
Tudor.  von  der  Akkumulatorenfabrik. 
Aktiengesellschaft,  in  Hagen,  bestellend 
aus  133  Elementen  von  648  Amp.  St.  Kapa- 
zität. 216  Amp.  Ladestrom.  216  Amp.  Ent- 
ladestrom. 

Die  zur  Messung  der  erzeugten  Energie- 
mengen dienenden  Elektrizitätsmesser  sind 
Wattstundenzähler  theila  nach  System  Aron, 
thcils  naeli  System  der  Union  in  Berlin. 
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" Die  Anlagen  der  Strassenbahn  Hannover. 


Das  Leitungsnetz  besteht  für  Bahn- 
betrieb aus  oberirdisch  verlegten  Speise- 
uml  Netzleitungen,  für  I.icht  und  Kraftab- 
gabe  aus  theils  unter-,  theils  oberirdisch 
verlegten  Speiseleitungen  und  durchweg 
oberirdisch  verlegten  Netzleitungen  (Prei- 
Icitcreystcm  von  2x110  Volt  mit  an  die 
Erde  gelegtem,  für  Speise-  und  Netzleitun- 
gen gemeinsamem  Mittelleiter). 

Die  für  den  Stromabnehmer  aufge- 
stellten Elektrizitütszühlcr  sind  Zwei-  und 
Prciloitcr-WattstundenzÄhler  nach  System 
Aron. 


f)  Zentrale  Sehnde. 

Diese  Zentrale  dient  einerseits  zum  Be- 
triebe derTheilstrecke  der  Linie  Hannover — 
Haimar  von  Ilten  bis  Haimar  (13  km  Bahn- 
lilnge)  und  andererseits  zur  Versorgung  der 
Gemeinden  Sehnde, Rethmar,  Dolgen,  Evern, 
Haimar  mit  Kraft  und  Lieht.  Der  Bahn- 
betrieb erfolgt  mittels  Oberleitung  mit  Rück- 
leitung  des  Stromes  durch  die  Schienen. 
Das  Grundstück  in  Sehnde  hat  15  540  qiu 
Grundfläche,  wovon  rund  2300  mit  Betriebs- 
räumen,  700  mit  Beamten  Wohnhäusern  be- 
baut sind.  Der  Schornstein  hat  46  m 
Hübe  und  1,80  m obere  lichte  Weite.  Es 
sind  vorhanden  zwei  kombinirte  Corn- 
wall-Rühren  kesse  1 für  9 Atm.  Hebor- 
dmck  von  je  200  qm  Heizfläche  und  ein 
Rohrenkcssel  für  9 Atm  Ueberdruek  von 
190  qm  wasserberührter  Heizfläche  und 
20  qm  Ueberhltzcrheizflflehe  von  der  Ratlicr 
Röhrenkesselfabrik,  vorm.  Gehre,  in  Rath. 
Die  Kessel  haben  insgesammt  CIO  qm  Heiz- 
fläche. Zur  Kesselspeisung  dienen  zwei 
Duinpfspcisepumpen.  Patent  Bcduve,  für  je 
16  cbm  für  die  Stunde  und  ein  Injektor 
von  9 cbm  Leistung  Die  Dampfleitung 
ist  als  Kingleitung  ausgcbihlet.  Die  Mn- 
sehinetianlage  besteht  aus  zwei  liegenden 
Verbundmaschinen  mit  abstellbarer  Kon- 
densation von  380/660  mm  Zylinder-Durch- 
messer. 600  mm  Kolbenhub  bei  150  Min  - 
Umdrehungen  und  8 Atm.  Admissionsüber- 
druek  200—  300  eff.  l’S.  Die  Dampfmaschi- 
nen sind  an  eine  Zentral  - Kondensa- 
lionsanlnge  angc-sehlossen.  die  kombi- 
nirte Lull-  und  Zirkulationspumpe  wird 
durch  einen  Elektromotor  angetrieben. 

Zur  Kesselspeisung  wird  das  ge- 
wonnene Kondensat  benutzt,  welches  in 
der  gleichen  Weise  wie  bei  den  anderen 
Zentralen  von  Oel  befreit  wird.  Das  in- 
folge der  Verdunstung  nothw  endige  zusätz- 
liche Wasser  wird  einem  Brunnen  entnom- 
men und  in  besonderen  Klärbassins  durch 
Zusatz  von  Soda  unter  Anwendung  von 


Mischdüsen  von  Kesselsleinbildnern  be- 
freit. Die  kombinirten  Kessel,  die  Dampf- 
maschinen, Zentral  ■ Kondensations-  und 
Rohrleitungsanlage  sind  von  der  Hannover- 
schen Maschinenbau  - Aktiengesellschaft, 
vorm.  Egestorff,  in  Linden,  geliefert. 

Zur  Stromerzeugung  dienen  für  Bahn- 
betrieb zwei  Inncnpol-Dynamomascbi- 
nen  von  Siemens  & Ilalske  in  Berlin  für 
je  185 — 165  KW  Leistung.  Spannung  600  bis 
550  Volt  und  ein  Gleich  ström -Dm  form  er 
von  Gehr.  Kflrting  von  33  KW  Leistung. 

550/110— 165  Volt  Spannung  für  Ladung  der 
Pufferbatterie  und  Erzeugung  von  Zusatz- 
spannung für  einzelne  Speisclcitungen,  fer- 
ner für  Kraft-  und  Lichfabgabe  zwei 
Drehstrom  ■ Dynamomaschinen  für 
Riemenantrieb  von  der  Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft, vorm.  W.  I.ahmeyer  A Go.,  in 
Frankfurt  a.  M.,  für  je  66  KW  induktions- 
freie Leistung.  600  Min.  - Umdrehungen 
3 x 3000  Volt  Spannung.  Erregerdynamos 
je  3,3  KW,  und  ein  Gleichstrom  Preli- 
strom-Umformer  von  derselben  Firma 
für  33  KW  Leistung,  500—550  3x3000  Volt 
Spannung. 

Die  zur  Messung  der  erzeugten  Elek- 
trizitätsmengen dienenden  Elektrizitäts- 
messer sind  Wattstundenzähler,  System 
Dr.  Aron  bezw.  System  Hummel  von  der 
Allgemeinen ElektriziUttsgesellsehafl.  Berlin. 

Die  Speiseleitungen  für  Bahnbetrieb 
sowie  die  Fernleitungen  für  den  Hoelt- 
spannungstlrclistrom  sind  oberirdisch  mittels 
Isolatoren  an  Gittermasten  geführt;  zwi- 
schen den  tlochspannungs-  und  den  Balm- 
speiseleitungen  ist  ein  Scliutznctz  ange- 
ordnet. welches  gut  geerdet  ist.  Getrennte 
Fernleitungen  für  Licht  und  Kraftbetrieb. 

Der  Hoehspannungs  - Drehstrom  von 
3 x 3000  Volt  Spannung  wiril  durch  Trans 
formaleren,  welche  in  Lilfasgsäulen  oder 
gemauerten  Häuschen  in  den  einzelnen  Ge- 
meinden untergehrnclit  werden,  in  Nieder 
spnnnungs-Prclistrom  von  190Voll  lÜrKrnl't- 
abgnbe  hezw.  110  Volt  für  Beleuchtung 
(Schaltung  mit  neutralem  Leiterl  umge- 
wandelt. 

Zur  Aufstellung  gelangen  noch  sieben 
Prohstrom-Transfonnatoren  von  der  Elek- 
trizitäts-Aktiengesellschaft. vorm.  W.  Lall- 
tneyer  & Co.,  in  Frankfurt  a.  M.  für  je  30  KW 
3 x 3000 

induktionsfreie  Leistung  |„.Z,V  jpj  Voll 

I Spannung  50  Perioden,  ferner  9 Drehstrom- 
Transformatoren  von  derselben  Firma  für 
je  20  KW. 

Die  Niederspannungsnetze  sind  für 
jj  Kraft-  und  Liehtabgabe  getrennt  augeordnet 
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and  durchweg  oberirdisch  geführt.  Die  bei 
den  Stromabnehmern  zur  Aufstellung  ge- 
langenden Elektrizität«  zähl  er  sind  Watt* 
stundenzähler.  System  Hummel,  von  der 
Allgemeinen  ElektrizitiUsgesellsehaft  in 
Berlin. 


Kleiubahuen  im  Rheingau. 

In  der  Nummer  des  „Rhein.  Kurier“  vom 
21.  Mai  1898  finden  wir  ein  „Eingesandt“  be- 
treffs der  projektirteu  Kleinbahnen  für  das 
Rheingau.  Wir  wollen  unseren  Lesern  dieses 
köstliche  Stück  unfreiwilligen  Humors  nicht 
vorenthalten.  Das  Eingesandt  lautet  folgender- 
maßen: „Einsender  dieser  Zeilen  steht  der 
vielberegten  Kleinbahnfrnge  gänzlich  unbe- 
teiligt und  unparteiisch  gegenüber,  ist  auch 
kein  prinzipieller  Gegner  derselben,  und  be- 
greift sehr  wohl  die  Liebhaberei  anderer  für 
eine  solche  Bahn.  Er  will  nur  lediglich  im 
Interesse  der  allgemeinen  Wohlfahrt  die  Auf- 
merksamkeit der  Gemeindevertretungen  und 
der  Behörden  auf  einige  von  einer  mitten 
durch  die  Ortschaften  geführten  Kleinbahn 
unzertrennliche,  vielleicht  noch  nicht  gebüh- 
rend genug  gewürdigte  Uebelstände  lenken. 

Wenn  irgendwo  für  eine  Kleinbahn  kein 
Bedürfnis»  vorliegt,  so  ist  cs  im  Kheingau. 
Schiffahrt  auf  der  einen  und  staatliche  Eisen- 
halm auf  der  andereu  Seite  der  Ortschaften, 
und  dazwischen  eine  vortreffliche  Landstrasse 
bieten  Verkehrsmittel,  wie  sie  in  solcher  Fülle 
und  Bequemlichkeit  iu  anderen  Gegenden  mit 
nur  kleinen  Ortschaften  kaum  existiren  dürften. 
In  jedem  Ort  halten  täglich  30  Züge  der  Staats- 
bahn, und  ausser  diesen  vermitteln  noch  7 Züge 
täglich  den  Verkehr  zwischen  Biebrich,  Elt- 
ville und  Küdesheiin.  Der  ganze  Rheingau  — 
inkl.  Biebrich  und  Rüdesheim  — zählt  aber 
nur  etwa  38000  Bewohner!  Wie  bereitwillig 
übrigens  die  Staatsbahn  den  Verkehr  mit  den- 
selben erleichtert  und  gewiss  auch  noch  mehr 
erweitern  wird,  beweist  die  neueste  Verord- 
nung, wonach  die  Altersgrenze  für  Kinder  bis  ' 
zum  14.  Lebensjahre  ausgedehnt  wird.  Eine  ! 
Kleinbahn  durch  den  Rlieingau  bereitet  selbst- 
verständlich der  Staatshahn  Konkurrenz  und 
könnte  diese  veranlassen,  einige  Lokalzüge 
eingehen  zu  lassen. 

Die  Benutzung  und  alltäglich  unzählige 
Male  vorkoimnendeSperrung  der  Hauptstrassen 
im  Rheingau  durch  eine  Kleinbahn  würde 
geradezu  unerträgliche  Zustände  im  Gefolge 
haben.  Unter  diesen  steht  in  erster  Linie  die 
in  den  theilweise  so  engen  Gassen,  wo  schon 
jetzt  zwei  Fuhrwerke  sich  kaum  ausweichen 
können,  drohende  Lebensgefahr  für  Kinder, 
Greise,  Schwerhörige  und  überhaupt  alleFuss- 
gänger.  Aber  auch  für  Fuhrwerk  aller  Art  — 
und  davon  zirkulirt  im  Kheingau  zur  Bestel- 


lung der  Weinberge  und  Aecker,  sowie  zur 
Einfuhr  von  Trauben,  Futter  u.  8.  w.  eine 
grosse  Menge  — würde  die  projektirte  Klein- 
bahn ganz  besonders  im  Herbst  und  Frühjahr 
bedenkliche  Störungen  verursachen. 

Den  anliegenden,  vielfach  sehr  unsolide 
gebauten  Häusern  droht  eine  nicht  zu  unter- 
schätzende Gefahr  durch  die  vielfache  Er- 
schütterung des  Erdbodens.  Dass  diese  und 
der  Lärm  der  Signalpfeife  für  Kranke  und 
Nervöse,  an  Schlafmangel  Leidende  gesund- 
heitsschädlich ist,  bedarf  wohl  keines  Kom- 
mentars! 

Dass  Reparaturen  der  Schienen  häufig  das 
Aufbrechen  des  Piasters  und  Absperren  der 
Strassen  veranlassen  und  auch  auf  der  Chaussee 
unangenehm  empfunden  werden  würden,  be- 
greift jeder,  der  mit  dem  Klcinbahnbetriebe 
vertraut  ist.  Man  betrachte  nur  die  Kleinbahn 
Eltville— Schlangenbad ! 

Es  sind  aber  auch  noch  Bedenken  ganz 
j anderer  Art,  welche  sich  denjenigen  aufdrän- 
gen,  die  für  die  unausbleiblichen  Konsequenzen 
einer  Kleinbahn  im  Rheingau  für  das  Wohl 
der  mittleren  und  ärmeren  Volksklassen  Ver- 
ständnis» haben,  der  Volksschichten,  welche, 
weil  sie  die  Mehrheit  der  Bevölkerung  bilden, 
doch  auch  die  meiste  Berücksichtigung  ver- 
dienen! Seither  wurden  die  Vor-  und  Nach- 
kirchweihen und  andere  Feste,  welche  ab- 
wechselnd in  den  einzelnen  Ortei)  des  Rhein- 
gaues stattfinden,  nur  von  den  Bewohnern  der 
nächstliegendcu  Ortschaften  besucht,  und  viele 
derselben  würden,  der  ihnen  durch  eine  Klein- 
bahn gebotenen  Versuchung  nicht  widerstehend, 
auch  an  den  weiter  entfernteren  Kirchweihen, 
Jahrmärkten  u.  s.  w.  theilnehmen,  also  diese 
Feier-  und  Festtage  mit  Hin-  und  Herfahrten 
— meist  die  Männer  allein  — und  stunden- 
langem Verweilen  im  Gasthause  zubringen. 

Wie  ganz  anders  geniesst  jetzt  der  brave  Fa- 
milienvater die  ihm  und  den  Seinigen  so 
nüthige  Erholung  an  Sonn  und  Feiertagen, 
indem  er  mit  Frau  uud  Kindern  auf  der 
schönen  freien  Landstrasse  einen  Spaziergang 
unternimmt.  Also  auch  moralische  und  sani- 
täre Rücksichten  kommen  hier  in  Betracht. 

Selbst  das  Fahrrad,  dessen  sich  jetzt  schon 
viele  Fabrikarbeiter  und  Gewerbetreibende  be- 
dienen. und  welches  immer  allgemeiner  wird, 
frommt  der  Gesundheit  besser,  als  die  Wagen- 
fahrt. 

Unser  sonst  so  gesegneter,  von  der  Vor- 
sehung zu  einem  Paradies  auf  Erden  be- 
stimmter Gau  leidet  schon  genug  an  den  Fol- 
gen rücksichtsloser  Rheinkorrekturen  früherer 
und  neuerer  Zeiten  (Schnakenplagc,  Miasmen 
aus  den  vielen  noch  immer  nicht  beseitigten 
Sumpfstcllen  u.  s.  w.).  Rauben  wir  ihm  nicht 
auch  zu  Land,  was  ihm  von  Ruhe  und  Idylle 
geblieben  ist! 

Resumireii  wir  unser  Urtheil  über  die  hier 
gedachte  Kleinbahn  kurz  dahin:  sic  ist  kein 
Bedürfnis»,  sondern  ein  Luxus,  nur  Wenigen 
zum  Vortheil,  Vielen  zum  Nachtheil!  Und  ver- 
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trauen  wir  unserer  weisen  Regierung,  welche 
die  Anlage  einer  so  viele  Interessen  verletzen- 
den gefährlichen  Hahn  mitten  durch  die  Ort-  ! 
schäften  nicht  dulden  wird!- 


Amerikanische  Patente. 

Mitgetheilt  durch  das  Patcntbureaa  von 

M.  Schmelz, 

Ingenieur  in  Aachen. 

iPle  Verelnsverwaltungen  erhalten  auf  Verlangen  von  dem 
Patentanwalt  M .Schmelz  in  Aachen  unentgeltliche  Auskunft 
Uber  diene  Gegenstände  l 

1.  Schienenbefestignng. 

Die  Schiene  ist  auf  1-flftrmigcn  Qncr- 
sehwelleu  vermittelst  einer  Hatte  befestigt. 


Treten  auf  «len  auf  der  1‘lattfnrni  vor- 
stehenden Knopf  A'  gelöst  werden  kann. 

S.  Wagen  znm  Transport  von  Leichenwagen 
auf  Strasscnbahnwagen. 

Der  Wagen  ist  mit  einem  losen,  mit 
Laufrollen  H versehenen  Boden  B verseilen, 
welcher,  über  Seidenen  8 rollend  auf  den 


Erdboden  hcruutergelasscn  und,  naclidem 
hier  der  Leioltenwagon  auf  denselben  ge- 
schoben ist,  wieder  vermittelst  der  über 
Hollen  geführten  Seile  J in  den  Strnssen- 
Imlmwagen  liochgchohi-n  wird. 


welche  in  der  Qucrrichtung  geschützt,  mit 
einem  Theil  a unter  den  Schienenfuss  und 
mit  dem  anderen  Theil  6 über  den  Schienen- 
fuss greift.  Die  Platte  ist  an  der  Sehwelle 
durch  einen  unter  den  oberen  Steg  der- 
selben fassenden  ungebogenen  Lappen  be- 
festigt. 

2.  Schutzvorrichtung  an  Strassenbalinwogen. 

Dieselbe  besteht  aus  einem  aufklapp- 
baren l’olsterbuffor  P und  einem  auf  den 


Schienen  rollenden  Kähmen  II,  welch  letz- 
terer huchgchobeu  befestigt  und  durcli 


Auszüge  ans  Geschftftsberiehten 

1.  Grosse  Leipziger  Strassenbahu. 

Das  Berichtsjahr  1897  hat  die  au  die  Durch- 
führung des  elcktrisclien  Betriebes  auf  allen 
Linien  der  Gesellschaft  geknüpften  Erwartun- 
gen durchaus  gerechtfertigt.  Es  wurden  he- 
fördert  37036135  (25 033  672)  Fahrgltstc,  was 
einem  Mehr  von  47,»%  dem  Vorjahre  gegen- 
über entspricht,  wahrend  die  Einnahme  aus 
iter  Personenbeförderung  3 539  628, <;s  (2527  791, ») 

Mark,  d.  h.  40,<n%  inehr  als  im  Vorjahre  be- 
trug. Der  Ausgabenquotient  stellt  sieh  auf 
58%  gegen  59,4  % im  Vorjahre.  Die  Kraft- 
Station  mit  einer  Gesammtleistung  von  1400  KW 
wurde  im  Februar  1897  durch  Aufstellung 
einer  vierten  grossen  Dampfmaschine  vollendet, 
so  dass  am  17.  April  der  gesaimnte  Betrieb 
umgewandelt  war.  Die  Kraftstation  wurde 
durch  Aufstellung  einer  Akkumulatorenbatterie 
und  einer  Kondensationsanlage  erheblich 
leistungsfähiger  gemacht.  Im  Berichtsjahre 
wurden  beinahe  13,s  km  GloislBnge  des  alteren 
Schieuensysteius  Haartnann  durch  Rillenschie- 
nen, Profil  25a,  mit  Halbstoss  ersetzt.  Auf 
fünf  Strecken  mit  Kilienschienen  mit  stumpfem 
Stoss  vou  zusammen  22,4  km  Länge,  wurden 
Krcmpluscheu  eingezogen,  um  das  lästige 
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Schlagen  der  Wagen  an  den  Stdssen  zu  be- 
seitigen. Für  Bahnuiiterhaltung  einschl.  Unter* 
haltung  des  Pflasters  sowie  der  asplialtirten  und 
chaussirten  Strassen,  Beaufsichtigung  und  Rei- 
nigung wurden  432  673  M verausgabt.  An  Hoch- 
bauten wurden  neu  hergestellt  eine  Zentral- 
werkstätte und  Wagenhalle  für  86  Wagen  in 
Lindenau,  eine  Wagenhalle  für  23  Wagen  auf 
Bahnhof  Gohlis,  ferner  eine  Halle  für  14  Wa- 
gen auf  Bahnhof  Plagwitz.  Das  Areal  des 
neuen  Werkstälttenbahnhofs  beträgt  223  a.  Am 
Ende  des  Berichtsjahres  standen  1073  (817)  Per- 
sonen im  Dienste  der  Gesellschaft,  der  neu- 
gebildete Untcrstützungsfonds  für  das  Personal 
wird  um  15000  M verstärkt.  Es  sind  vorhan- 
den 190  Motorwagen,  80  geschlossene  und  20 
offene  Anhängewagcu,  41  Pferdebahnwagen 
lind  5 Salzstreu wagen.  Für  Arbeiten  im 
innereu  Dienst  sind  noch  19  Pferde  vorhan- 
den. Der  Betrieb  auf  allen  Linien  wurde 
wesentlich  verstärkt  Die  Betriebsläuge  er- 
höhte sich  von  47, < km  auf  70r  km.  Geleistet 
wurden  9180980  5 412378)  Wagenkin,  davon 
370  018  Wagenkin  noch  im  Pferdebetrieb  und 
1 7G1  659  Anhängcwagenkm.  Die  Zugkosten 
im  elektrischen  Betriebe  stellen  sich  auf 
431  534  M,  wovon  272  332  M auf  Strom  kosten, 
138  519  M auf  Wagenunterhaltung  und  2U6H3  M 
auf  Unterhaltung  des  Leitungsnetzes  entfallen. 
An  Stelle  der  bisher  vorgeuommenen  Abschrei- 
bungen wurde  ein  Krueuerungsfonds  von 
425  976  M in  die  Bilanz  eingestellt.  Dem 
Amortisationsfonds  werden  168  225  M zuge- 
führt. Aus  dem  Reingewinn  von  734  724  M 
werden  ferner  zugeschrieben  dem  Reserve- 
fonds 36134  M,  zu  Tantiemen  werden  ver- 
wendet 25916  M,  zu  einer  achtprozentigen 
Dividende  auf  6 Millionen  Mark  Aktienkapital 
480  OnO  M,  zum  Unterstützungsfonds  150  0 M. 
so  dass  ein  Vortrag  von  9448,;o  M verbleibt. 
Die  Betriebseinnahine  stellte  sich  für  das  Wa- 
genkilometer beim  Pferdebetrieb  auf  35  Pf, 
beim  elektrischen  Betrieb  auf  37,2  Pf,  die  Zug- 
kosten  im  elektrischen  Betriebe  betrugen  4,»  Pf 
für  das  Wagenkilometer.  Die  Betriebskosten 
im  gesammten  Betriebe  werden  mit  22.4  Pf 
für  das  Wagenkilometer  ausgewiesen,  hierin 
sind  Zinsen,  Erneuerungsfonds  und  Amorti- 
sationsfonds nicht  eingesclilossen.  ln  der  Bi- 
lanz figuriren  das  Obligationenkonto  mit  10 
Millionen  Mark,  das  Hypothekcnkonto  mit 
199  870,™  M,  der  Erneuerungsfonda  mit  673  526, i* 
Mark,  der  Amortisationsfonds  mit  151  969, to  M, 
der  Reservefonds  mit  69277,7?  M,  der  Spezial- 
reservefonds  mit  30000  M,  das  Bahnbau-  und 
Konzessionakonto  mit  8 545  858, *o  M,  das  Areal- 
konto mit  1 507  889,19  M,  das  Gebäudekonto  mit 
1 155  501.«  M,  das  Pterdckonto  mit  1515  M,  das 
Wagenkonto  mit  2350109,1»  M,  das  Zeulralen- 
kouto  mit  569916,üo  M,  das  Stromzuführungs- 
konto mit  1 719  667, is  M,  das  Werkstättenkonto 
mit  13  928,4'-  M,  das  Invcntarkouto  mit  26  134,31 
Mark,  das  Vorrät hekonto  mit  209 025, 4o  M,  das 
Kassakonto  mit  18  231,9»  M und  endlich  das 
Bankguthaben  mit  1096  346,*  • M. 


2.  Elektrische  Straasenbahu  Barmen  - 
Elberfeld. 

Im  Berichtsjahre  wurden  der  Einheitstarif 
von  lo  Pf  für  die  ganze  Strecke  von  Barmen— 
Schwarzbach  bis  Elberfeld  — Sonnborn  mit 
einer  Betriebslänge  von  11,?  km  sowie  ein  ein- 
heitliches Abonnement  mit  verminderten  Sätzen 
eingeführt.  Dadurch  ergab  sich  eine  bedeu 
lende  Steigerung  der  Frequenz  und  die  Noth 
wendigkeit  verstärkter  Betriebsleistung.  Der 
stetigen  Entwicklung  des  Verkehrs  muss  durcli 
Vermehrung  des  Wagenparks  Rechnung  ge- 
tragen werden.  Die  Betriebsausgaben  stellen 
sich  auf  50,<>:%  der  Einnahmen.  Für  Unter- 
schotterung der  Gleise  mit  Steinsclilag  auf 
den  mit  18  km  Geschwindigkeit  befahrenen 
Strecken  wurden  80  814,  i*  M ausgegeben 
1,1*34  km  Doppelglcis  wurden  mit  einem  Auf- 
wand von  62  530.2»  M ausgewechsclt.  Die  Gleis- 
länge beträgt  unverändert  24,07»  km  mit  34 
Weichen,  die  Betriebslänge  11,7»  km.  Im  Be- 
triebe sind  65  Motorwagen  und  64  Beiwagen, 
nach  Fertigstellung  der  im  Umbau  begriffenen 
früheren  Pferdebahnwagen  und  der  neu- 
bestellten Wagen  werden  65  Motorwagen,  57 
geschlossene  und  42  offene  Beiwagen  vorhan 
den  sein.  Die  gesammten  Einnahmen  betra 
gen  1 036  54 4,i s (8O3  695,s>0)  M oder  31,*  Pf  für 
das  Wagenkilometer  oder  l,i»  Pf  für  das  Platz- 
kilometer, die  Betriebsausgaben  576  887,»  M 
oder  17,' (19.*)  Pf  für  das  Wagenkilometer  oder 
5,&s  Pf  für  das  Platzkilomcter.  Geleistet  sind 
3 289  249  2 206  016)  Wagenkin,  wovon  1068109 
i (389  016)  Wagenkm  auf  Beiwagen  entfallen, 
befördert  wurden  10476  608  (7  299  273)  Fahr- 
gäste. In  den  Betriebskosten  sind  die  Zug- 
kosten mit  8,®  Pf  für  das  Wagenkilometer  aus- 
gewiesen, die  Abgabe  an  die  Städte  Elberfeld 
und  Barmen  mit  4%  der  Betriebseinnahine  ist 
in  den  Ausgaben  nicht  enthalten.  Die  Ein- 
nahme aus  Abonnements  beträgt  6,14  % der 
gesammten  Einnahme.  Der  Stromverbrauch 
stellt  sich  Auf  insgesammt  899  681  Kilowatt- 
stunden oder  349,1  Wattstunden  für  das  Motor- 
Wagenkilometer  und  116,4  Wattstunden  für  das 
Beiwagenkilometer.  Dem  Bericht  ist  eine  be- 
achtcnswerthe  graphische  Darstellung  der 
Woebeneinnahmen  und  — Ausgaben  und  der  ge- 
leisteten Wagenkilometer  nach  Wochen  bei- 
gegeben Von  dem  Reingewinn  von  298  143** 
Mark  werden  verwendet  für  den  Ernenerungs- 
tonds  115  000  M.  für  den  Aktien-Tilgungsfonds 
8250  M,  für  den  Reservefonds  8492,»®  M,  für 
Tantiemen  8070, oi  M,  für  die  Genussscheine 
(20%  von  1*0880,73  M)  18166,1*  M,  für  eine  Divi- 
dende von  11  •o  auf  l'/a  Mül.  Mark  137  500  M und 
für  den  Vortrag  8599,3*  M In  der  Bilanz  figuriren 
das  Obligationenkonto  mit  2 974  000  M,  das 
Kreditorenkonto  mit  69  393,?®  M,  das  Aktien- 
Tilgungskonto  mit  8662, *o  M,  das  Obligationen 
Tilgungskonto  mit  33  200  M,  das  Obligatiouen- 
Zinsenkonto  (4%)  mit  107  712  M,  das  Rücklage- 
konto mit  726:*, ??  M,  das  Erneuertingsfonds- 
kouto  mit  47  169,71  M,  das  Grundstücks-  und 
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Gebäudekonto  mit  524685,4«;  M,  das  Kon*  j 
zessious-  und  Bahnkürpurkonto  mit  *2  439  859, jh 
Mark,  das  Strecken  • Ausrüstungskonto  mit 
406  000  M,  das  Wagen konto  mit  783  814, ta  M, 
das  Vorrathskonto  mit  65  017,»  M,  das  Effekten- 
konto  mit  371  600  M,  das  Dehitorenkonto  mit 
803  301^)1  M.  In  «1er  Verwaltung  der  Gesell-  i 
schaft  steht  die  städtische  Strassenhahn 
Elberfeld  Nord-Süd.  Dieselbe  ist  eingleisig 
mit  4,20  km  Betriebslänge  und  l iu  Spurweite. 
Sie  hat  erhebliche  Steigungen  bis  zu  1 : 14, v. 
Diese  Balm  besitzt  eine  eigene  Zentrale,  15 
Motorwagen  mit  je  *2  Motoren,  Beiwagen  wer- 
den nicht  verwendet.  Zuerst  bestand  ein  5 Mi-  i 
nutenverkehr,  der  später  wegen  der  geringeren 
Fahrgeschwindigkeit  auf  6 Minuten  reduzirt 
wurde.  I in  Betriebsjahr  1896  97  ergaben  sich 
1*22  340,3*  M Einnahme  bei  485972  geleisteten 
Wagenkilometern  und  1250785  beförderten 
Fahrgästen.  Die  Ausgabeu  betrugen  122  855,7« 
Mark,  so  dass  sich  ein  Betriebsdefizit  von  515, «i 
Mark  ergiebt.  Auf  das  Wagenkilometer  ent- 
fallen 25,2  Pf  Einnahme,  25,3  Pf  Ausgaben  und 
615.»  Wattstunden  Stromverbrauch. 

8.  Stuttgarter  Straßenbahnen. 

Iin  Berichtsjahre  wurde  die  elektrische 
Leitung  über  die  König  Karls  Brücke  fertig 
gestellt  und  damit  der  Pferdebetrieb  gänzlich 
aufgegeben.  Es  wurde  zwar  das  Netz  nicht 
erweitert,  wohl  aber  ein  erheblicher  Ausbau 
der  Linien  durch  Auswechseln  und  Verstärkung 
«ler  Gleise  und  durch  theil weise  Herstellung 
von  DoppelgleiBen  vorgenommen.  Der  Ver- 
kehr hat  sich  gut  entwickelt,  insbesondere 
brachte  der  Volksfestverkehr  an  vier  Tagen 
eine  Frequenz  von  212  304  Fahrgästen  bei 
29066,7«»  M Einnahme.  Befördert  wurden 
9020  5*22  (+  781795  oder  + 8,67a)  Fahrgäste 
bei  einer  Einnahme  von  971  502,3s  M (+73  438,07 
Mark  oder  + 8^0/o)-  Die  Ausgabeu  betrugen 
609  934,bi  M,  der  Ueberschuss  385  788,93  M.  Am 
Kn«le  des  Berichtsjahres  waren  nur  noch  drei 
Pferde  für  den  inneren  Dienst  vorhanden. 
Der  Wagenpark  besteht  unverändert  aus  65 
Motorwagen  und  71  Anhängewagen.  Die  Werk- 
stätten in  Berg  wurden  mit  den  nöthigen  Hilfs- 
maschinen  ausgerüstet,  die  Schmiede  und  die 
Lackirwerkstätto  werden  zur  Zeit  umgebaut, 
die  Wagenhalle  in  der  Filderstrasse  erhielt 
einen  neuen  Flügel.  Durch  diesen  Neubau 
haben  sich  die  Betriebs  Verhältnisse  erheblich 
verbessert.  Am  l.  Juli  1897  wurde  eine  Pen- 
siouskasse  für  die  Angestellten  eingerichtet, 
welche  am  Schluss  des  Berichtsjahres  einen 
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Fonds  von  428  130,47 M besitzt.  DasNeltoergebniss 
des  Berichtsjahres  ist  um  I8  613,:s  M oder  4,6% 
geringer  als  im  Vorjahre,  und  zwar  zufolge 
«ler  Abgabe  für  Strasscnbenutzung  au  die 
Stadt  Stuttgart  und  an  die  Hofkauimer  mit 
25  501,»i  M = 2,56%  der  Einnahmen  und  4,1$% 
der  Gesamintausgabe,  ferner  infolge  der  Er- 
höhung der  Gewerbesteuer  und  «ler  Vermin- 
«lerung  der  Dienstzeit  des  Betriebspersonals 
und  der  Lohnerhöhung  für  die  Wagenführer, 
wodurch  das  Lohnkonto  sich  um  29  402,u  = 
21,2 ‘Vo  erhöhte.  Auch  die  Erneuerung  von 
Konstruktionstheilen  der  Motorwagen  hat  eine 
Mehrausgabe  von  16  595,84  M erfordert.  Die 
Gesellschaft  beabsichtigt,  sich  an  der  von  der 
Stadt  Cannstatt  projektirten  Bahn  nach  Cann- 
statt und  in  dessen  Stadtbezirk  mit  850 000  M 
zu  betheiligen  und  ferner  eine  neue  Linie 
nach  Ostheim  — Gablenberg  zu  bauen,  zu  wel- 
chen Zwecken  die  Erhöhung  des  Aktienkapi- 
tals auf  3 Mill.  Mark  (um  632  142,36  M)  von  der 
Verwaltung  beantragt  wird.  Die  Betriebslängc 
am  Ende  des  Berichtsjahres  betrug  unver- 
ändert 19,i  km,  geleistet  wurden  iin  Berichts- 
jahre 2 312  661  (1553  559)  Wagenkilometer  im 
elektrischen  Betriebe,  wovon  154  393  (113  968) 
Wagenkilometer  mit  Anhilngewagen,  und  noch 
5252 1 442  302)  Wagenkilometer  im  Pfenlebctrieb. 
In  den  Betriebsausgaben  werden  für  die  Kosten 
des  Stromverbrauchs  mit  159  033,«*  M und  für 
Löhne  des  Schaffner-  und  Führerpcrsonals  und 
der  Schlosser  229  297,»  M ausgewiesen.  Abge- 
schrieben bezw . dem  Erneuerungsfonds  zuge- 
wiesen  werden  160021, n M,  ferner  werden  ver- 
wendet zum  Reservefonds  11 ‘288, an  M,  zu 
Tantiemen  5832,42  M,  zum  Spezial-Reservefonds 
8898.45  M,  zur  Dividende  203  012^0  M (9,/t°/o  an 
j die  Prioritätsaktien  und  8l/3%  an  die  Stamm- 
aktien), zur  Pensionskasse  4000  M,  zum  Vor- 
trag auf  neue  Rechnung  1681,9«  M.  In  der  Bi- 
lanz figuriren  das  Aktienkapitalkonto  mit 
2 367  857,u  M,  das  Annuitätenkonto  mit  706  360  M, 
das  Hypothekenkonto  mit  70000  M,  «las  Kredi- 
torenkonto mit  121  967,w  M,  das  Reservefonds- 
konto mit  94  850,43  M,  der  Erneuerungsfonds 
mit  53  115,m  M.  das  Spezial-Reservckonto  mit 
61  040,96  M,  das  Grundstück-  und  Gebäudekonto 
mit  1 168  404,(9  M,  das  Bahnbaukonto  mit 
1630097, *4  M,  das  Inventarkonto  mit  111 164, s7 
Mark,  das  Wagenkonto  mit  1 141 400,2t  M,  die 
elektrische  Bahneinrichtung  mit  367  669,*'*  M, 
das  Maschinenkouto  mit  24  185,05  M,  das  Ma- 
terialkonto mit  117  082,6V  M,  das  Uniformkonto 
mit  51 062,75  M,  «Ias  Debitorenkonto  mit  42  843,76 
Mark. 
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Betriebs-Ergebnisse. 

Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Jnni  I8ÜS. 


[ Mitthell.  de«  Verein« 
[Deut* eher  «uasseab  • 


Name  der  KlelnbahnTerwaJtung 
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Aachener  Klelnbabn-GcscllBchafl . 

Allf.  Lokal  u.  Strb.-Ge«-  ln  Berlin 
Aecherelebco-Schneldl.-Nienbagcn 
Banner  ( a)  Zahnradstrecke.  . 

Bergbahn  \ b)  Adhäsion  »trecke  . 

Banner  Straßenbahn  ..... 

Barmen  Scbwelmcr  Bahn  ... 

Berlin-Cbarlnttenburg  8tra*senb. 

Grosse  Berliner  Stra*«mbahn  . . 

Nene  Berliner  Pferdebahn .... 

UavesL,  i Bonner  Strasab.  I'ferdeb. 

Cootag  do.  Dampfb. 

& Co.  ' Urandonborg-  Straseenb 
Bremer  Btrawenbahn  ... 

Breslauer  Stras*eneisonbahn-Ge8. 

Elektrische  Straßenbahn  Breslau 
Grosse  Casseler  Straeeenb.-A.4i. . 

Cobleacer  Strossen  bahn-Oesellscb 

Cöthener  Kleinbahn 

Crefeld-Uerdlnger  Lokalbahn  . 

Dessau  er  Strossen bahn-Gee.  ■ • 

Dessau-Badegaster  Bahn  .... 

Deutsche  8tra*«enb.*Oe*l.Dreeden 
Dresdener  Strassenbahn  .... 

Elektrische  f Barmen- Elberfeld  . 

Straseenb  | Elberfeld  Nord-Sud 

Stadt,  elektr.  Strassenb.  Dorm  Stadt 
GlektrEtraseb.  d.  8t.  Molbelm-Buhr 
Erfurter  Elektr.  Slrasaenbabn  . . 

Frankfurt -OfTenbacher  Tramb.-G. 

Frankfurter  Lokalbahn 

Frankfurter  Trambahn  .... 

Frankfurter  Waldbabngeselluch.  . 
llAlbenstidter  Btrassonbahn  A.-O. 

Hailesche  Straßenbahn  A.-U.  . 

Heidelberger  Strassen-  j Pferdeb. 
u.  Bergbahn-GesaUsch.  \ Bergt. 

Karlsruher  Strassenbahn-tics.  . . 

Kölnische  Strasseneisenbahn-Ge* 

Ledptignr  Elektr  Strasacnbabn  ■ 

Grosse  Leipziger  Strassenbahn 
Magdeburger  8traaaenei*e*b.  Gce 
Marmbeim-LndwigshafenerTrarob. 

MuucUener  Trambahn-Aktjenge«. 

Nioderwaldbahn-tie».  ;Bodesbelm) 

NOrnberg-Flirthcr  StraHsenb  -Gce- 
Piettenberger  8tras#enbahn  . . 

Remacheider  Stramanbahn-Gw. 

Betr.  | Bochum  * Gelaenkirchener 
ton  | Ötrasaenbahn  ..... 

&.&H.I  Würzburger  ßtr&saenbabn 
SthdL  elektr. Strb.  Königsberg  LPr. 

StAdL  Straßenbahn  Ob  er  hausen 
Stettiner  8lraesenelaenbahn  . . 

Straßburger  Straßenbahn-Ges, 

8trasseneUienbahn  Ge».  Hamburg 
Strassenbahn  Hannover  .... 

6tros»eneia«nb.  Gee-Hraunsebweig 
Stuttgarter  Filderbabn-Gesellecb. 

Stuttgarter  Strasaenbahn-Gf**.  . 
ßödd.  Essener  St  i j,  -«enbahnen 
Blaen-  Wiesbadener  Dampf  bahn 
bahn-  Wiesbadener  Pferdebahn 

Ges  Nerobergbahn 

Darm  Wiesbadener  Elektr.  bahn 
stadt  Maincer  Pn-rlebahn  . . 

Thonier  Btraseenbahn  ..... 

Tramway«  Mühlhausen  i-  Eis  . . 

Wall öcke- Bahn  ........ 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen". 


No.  9 September  Jahrgang  1898 

Gesch&ftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  ln  Hamburg,  StadthausbrQcke  11—18. 

FUr  die«e  Mittheilungen  bestimmte  Beiträge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollmann  In  Frankfurt  a.  M„ 
ßlelchstrafse  io.  einsenden. 
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IV.  Hauptversammlung  12. 

de»  Verein»  Deutscher  Strassenbahn-  und 

13 

Kleinbahn  - Verwaltungen 
am  l.">.  August  1898  in  Dresden.  14. 

Präsenzliste.  , _ 

Io. 

1.  Auniann.  Ingenieur,  Aktiengesellschaft 
Elektrizität» werke,  vormals  O.  L.  Kam-  IC. 
mer  & Co.,  Niedersedlitz. 

2.  Bnumnnn,  Direktor,  Grosse  Leipziger  17. 
Strassenbahn,  Leipzig. 

3.  Beutler,  Oberbürgermeister,  Dresden.  18. 
als  Vertreter  der  Stadt  Dresden. 

4.  Bode,  Direktor,  Frankfurter  Wald-  19. 
bahn-Gesellsehait.  Frankfurt  a.  M. 

5.  llohlmann.  Direktor,  Union  Elektrizi-  20. 
tJlts-GesclIscImft,  Berlin. 

6.  Bovermann,  Stadtbauinspektor,  Bar-  21 
mer  Strassenbahn.  Barmen. 

7.  Bnrcliard,  Ingenieur,  in  Firma  Eisen-  22. 

buhnban-Gesellschnft  R.  Bnrcliard  & Co., 
Berlin.  23. 

8.  Clnuss,  Direktor,  Dresdner  Strassen- 

bnhn.  24. 

9 Daubner,  Direktor.  Banner  Bergbahn. 

10.  Eger.  Dr.  Kegiernngsrath,  Berlin,  als  25. 
Gast. 

11.  Fehmer,  Regiernngsbanmeister, Stüdti-  26. 
sehe  Strassenhahn.  Darnisladt. 


Fischer.  Direktor,  Posetier  Strassen- 
bahn. 

Fromm,  Direktor,  Charlottenburger 
Strassenbahn. 

Frost.  Ingenieur,  Elektrizitäts-Gesell- 
schaft Felix  Singer  & Co.,  Berlin 
F u h rma  n n , Direktor.  I lagonerStrassen- 
balin  A.-G.,  Hagen. 

Gernn.  Direktor,  Kölnische  Strassen- 
bahn-Gesellschaft. 

G un  de  rlo  e h , Direktor, Bergischc  Klein- 
bahnen. Elberfeld. 

Harbers,  Direktor,  Breslauer  Strassen- 
bahn-GescIlschaft. 

Hasse,  Stadtbauraih,  Dresden,  als  Ver- 
treter der  Stadt  Dresden. 

Heinrichs,  Direktor,  Städtisch*«-  Stras- 
senbahn Oberhausen.  Rheinland. 

Hille,  Direktor,  Grosse  Leipziger 
Strassenbahn. 

Hollstein,  Stadtrath,  Dresden,  als  Ver- 
treter der  Stadt  Dresden. 

Hossfeld,  Direktor.  Crefeld-Uerdinger 
Lokalbahn. 

H u bri c h , Ingenieur. Deutsche  Strassen- 
balm-Gesellsehaft,  Dresden. 

Kanold,  Oberingenieur.  Siemens  & 
llalske  A.-G.,  Berlin. 

Kitzler,  Ingenieur,  Dresdner  Strassen- 
bahn. 
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27.  Klitzing,  Direktor,  Magdeburger  Stras- 
sen-Eisenbahti. 

28.  Knoop,  Aufsichtsrathsmitglied,  Dresd- 

ner Strassrnlmhn. 

29.  Köhler,  Regierungsrath.  Grosse  Ber- 
liner Strassenbahn. 

90.  Kolle,  Direktor,  Elektrische  Strassen- 
bahn, Breslau. 

31.  Kollmann,  Dr.,  Elektrizitäts  - Gesell- 
schaft vormals  W.  Lahmeyer  & Co., 
Frankfurt  a.  M. 

32.  Körner,  Regierungsbaumeister,  Union 
Elektrizitäts-Gesellschaft,  Berlin. 

33.  Krause,  Direktor,  Aschersleben- 
Schneidlingen-Nienhngcner  Kleinbahn 
A.-G.,  Aschersleben. 

34.  Krüger,  Direktor,  Strassenbahn  Han- 
nover. 

86.  Krüger,  Ingenieur,  Siemens  & Ilalske 
A.-G„  Berlin. 

36.  Meineking.  Direktor,  Grosse  Bremer 
Pferdebahn. 

87.  Müller,  Bauinspektor,  Zentralver- 
waltung  ftlr  Sekundärbahnen,  Hermann 
Bachstein  in  Berlin. 

38.  Oertel,  Direktor,  Bremer  Strassenbahn. 

39.  Oudendijk,  Ingenieur,  Elektrische 
Strassenbahn  Barnten-Elberfeld. 

40.  Pack,  Direktor,  Städtische  elektrische 
Strassenbahn  Mülheim-Ruhr. 

41.  Pekrun,  Direktor,  Drahtseilbahn  Losch- 
witz-Luisenhof. 

42.  Ribbentrop,  Direktor.  Strasseneisen- 
t>ahn-GescUsclmft,  Braunschweig. 

43.  Röhl,  Direktor,  Strasseneisenbahn-Ge- 
sellschaft,  Hamburg. 

44.  Rother,  Ingenieur,  Elektrizitäts-Gesell- 
schaft Felix  Singer  & Co.,  Berlin. 

45.  San  der,  Direktor, Tramways  Mülhausen. 

46.  Schubert, Direktor, Hamhurg-Altonaer 
Trambahn-Gesellschaft,  Hamburg. 

47.  Scherenberg,  Direktor,  Frankfurter 
Lokalbahn.  A.-G. 

48.  Schwab,  Aufsfchtsrathsmitglied,  Deut- 
sche Strassenbahn -Gesellschaft,  Dresden. 

49.  Sonntag.  Aktiengesellschaft  Elektrizi- 
tätswerke, vormals  0.  L.  Kummer  & Co., 
Niedersedlitz. 

50.  Stössner,  Direktor,  Deutsche  Strassen- 
bahn-Gesellschaft,  Dresden. 

51.  Ulbricht,  Professor  Dr.,  König!.  Fi- 
nanzrath, Kommissar  tür  elektrische 
Bahnen,  Dresden, alsVertreterdesKönigl. 
sächsischen  Ministeriums. 

52.  Ulrich,  Direktor,  Hamburg- Altonaer 
Trambahn-Gesellschaft,  Hamburg. 

53.  Vellguth,  Ingenieur,  Sekretär  des  Ver- 
eins, Strnssencisenbahu  • Gesellschaft 
Hamburg. 


54.  Vortmann,  Direktor,  Union  Elektrizi- 
täts-Gesellschaft, Berlin. 

56.  Weichelt, Ingenieur, A.-G. Elektrizität*, 
werke  vormals  Kummer  & Co..  Nieder- 
sedlitz. 

56.  Wiederaann,  Konsul,  Anfaichtsraibs- 
mitglied,  Dresdner  Strassenbahn. 

67.  von  Wilcke,  Freiherr,  Königl.  Polizei- 
rath, Dresden,  als  Vertreter  des  Polizei- 
präsidenten von  Dresden. 

58.  Wolf,  Justizrath,  Aufsichtsrathsmitglieil 
der  Dresdner  Strassenbahn. 

59.  Wolff,  Direktor,  Süddeutsche  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, Dannstadt. 

60.  Wolters,  Direktor,  Georgs-Marien  Berg- 
werks- ttnd  Hüttenverein,  Osnabrück. 
(Kleinbahn  Kirchlengern- Wallücke). 

61.  Zeise,  Regierungsbaumeister. Leipziger 
elektrische  Strassenbahn. 


IV.  Hauptversammlung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen  zu  Dresden  vom 
14.  bis  16.  Angnst  1898. 

(Vorläufiger  Bericht.) 

Die  diesjährige  Hauptversammlung  un- 
seres Vereins  hat  einen  in  jeder  Beziehung 
vorzüglichen  Verlauf  genommen  und  den 
Beweis  dafür  geliefert,  dass  der  Verein 
sowohl  bei  den  Behörden  als  auch  ins- 
besondere bei  dem  Publikum  eine  stets  zu- 
nehmende Beachtung  findet.  Die  Tlieil- 
nähme  der  Vereins-Verwaltungen  war  eine 
unerwartet  grosse,  aus  allen  Theilen  des 
Reiches  hatten  sich  etwa  60  Vertreter  ein- 
gefunden. Das  Sächsische  Staatsministe- 
rium wie  auch  der  Magistrat  und  die  Po- 
lizeibehörde der  Residenzstadt  Dresden 
waren  durch  Dclcgirtc  vertreten.  Schon 
der  Begrüssungsabend  auf  der  Brtthrschen 
Terrasse  verlief  in  anregender  Weise. 

Bei  den  geschäftlichen  Verhandlungen  l>o- 
grüsste  zunächst  der  Vorsitzende,  Dir.  Röhl- 
IIamlmrg  die  Versammlung,  worauf  Ober- 
bürgermeister Dr.  Beutler  den  Verein 
Namens  der  Stadt  Dresden  mit  sehr  herz 
liehen  Worten  willkommen  hiess.  Darauf 
folgte  die  Verlesung  des  Jahresberichts 
durch  den  Vorsitzenden,  Direktor  Röhl- 
Hamburg,  sodann  die  Vorlage  der  Jahres- 
reohuung  für  das  Geschäftsjahr  1897  und  die 
Ertlieilnng  der  Entlastung  für  die  geschälte- 
führende  Verwaltung.  Bei  der  Besprechung 
der  Eingabe  des  Vereins  Deutscher  Lohn- 
fuhrwerksbesitzer an  den  Reichstag  wegen 
i Abänderung  des  den  motorischen  Strasson- 
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hahnbetriehen  gewahrten  Rechtsschutzes 
wurde  ein  Beschluss  nicht  gefasst , viel- 
mehr der  Meinung  Ausdruck  gegeben,  dass 
bei  gegenseitigem  guten  Willen  sowohl  die 
I.ohnfuhrwerke  als  auch  die  Strasscnbahnen 
unter  der  bestehenden  Gesetzgebung  recht 
gut  nebeneinander  bestehen  können.  Die 
Debatte  förderte,  wie  der  später  folgende 
stenographische  Bericht  ergeben  wird,  viel 
interessantes  Material  zu  Tage.  In  der 
Krage  der  Pensionskassen  wird  die  be- 
stehende Kommission  weiter  arbeiten  und 
voraussichtlich  der  nächsten  Hauptver- 
sammlung positive  Vorschläge  machen.  1 
Der  Wunsch  auf  Errichtung  von  Pensions- 
kassen entweder  für  die  Angestellten  allein  | 
oder  auch  für  deren  Wittwen  und  Waisen  I 
ist  ein  allgemeiner , seine  Erfüllung 
stösst  aber  namentlich  wegen  der  be-  i 
schränkten  Konzessionsdauer  der  Strassen-  I 
bahnen  auf  erhebliche  Schwierigkeiten. 
Man  wird  wesentlich  auf  das  Entgegen- 
kommen der  WcgeunterhaltungspHiehtigen  I 
bei  Ablauf  der  Conzessionen  angewiesen  : 
sein,  wofür  boreits  mehrere  Beispiele  vor- 
liegen. ln  Sachen  der  Haftpflichtversiche-  j 
rang  hat  die  gcscliäftgfuhrendc  Verwaltung  1 
mit  der  Vaterländischen  Lebens-Versicbe- 
rungs- Aktiengesellschaft  in  Elberfeld  einen 
auf  5 Jahre,  auch  in  Schadensfällen  un-  1 
kündbaren  Vertrag  vereinbart,  welcher  | 
von  der  Versammlung  genehmigt  wird.  I 
Der  nun  folgende  Bericht  über  die  Anfor- 
derungen der  Kommunen  bei  Konzessions- 
ertheilungen  brachte  ein  umfassendes  Ma- 
terial und  fand  die  lebhafte  Zustimmung 
der  Versammlung.  Zu  der  weiteren  wich-  I 
tigen  Krage  der  Polizeivorschriften  soll  ! 
vom  Verein  eingehendes  Material  gesammelt 
und  einer  Bearbeitung  nach  rechtlichen 
Gesichtspunkten  unterzogen  werden.  Die 
der  Versammlung  sodann  vorgetragene 
Denkschrift  Uber  die  Anforderungen  der 
Postverwaltung  an  die  elektrisch  betrie- 
benen Strassenbahnen  soll  durch  den 
Druck  vervielfältigt  und  sowohl  den 
oberen  Postbehörden  als  auch  den 
sämmtlichen  Staatsministerien  des  Reiches 
vorgelegt  werden.  Bezüglich  der  kommu- 
nalen Trambahnbetriebe  weist  das  be- 
treffende Referat  auf  zahlreiche  Bevorzu- 
gungen hin,  welche  das  pretissisehe  Klein- 
bahngesetz den  kommunalen  Betrieben 
gewährt,  und  beantragt  die  Sammkmg  eines 
eingehenden  Materials  und  dessen  Vorlage 
bei  den  gesetzgebenden  Körperschaften, 
damit  bei  der  unumgänglichen  Revision 
des  Kleinhalmgesetzes  diese  Punkte  be- 
sonders in  Betracht  gezogen  werden.  Der 


Haushaltsplan  des  Vereins  für  das  Geschäfts- 
jahr 1899  wird  mit  7500  M in  Einnahme 
und  Ausgabe  einstimmig  genehmigt.  Es 
folgt  der  Bericht  über  die  Thätigkeit  der 
litte rarischen  Kommission  des  Vereins  und 
die  Entwickelung  des  Vereinsorgans.  Es 
wird  im  Anschluss  daran  mitgctheilt,  dass 
die  Veriagshandlung  bereit  ist,  von  jetzt 
ab  für  Stellengesuche  der  Strassenbahn- 
angestellten  nur  eine  Gebühr  von  25  Pf 
für  die  Zeile  zu  berechnen  und  diese  Ge- 
suche auf  einer  besonderen  Seite  der  ^Zeit- 
schrift für  Kleinbahnen*  veröffentlichen 
wird.  Die  nächstjährige  Hauptversamm- 
lung des  Vereins  wird  in  der  ersten  Hälfte 
des  September  in  Elberfeld-Barmen  statt- 
linden.  Der  letzte  Tag  der  Versammlung 
war  einem  Ausflug  in  die  Sächsische 
Schweiz  gewidmet,  welcher  trotz  der  fast 
tropischen  Hitze  den  allerbesten  Verlauf 
nahm.  Die  Rückkehr  nach  Dresden  er- 
folgte auf  einem  von  den  beiden  Dresdner 
Strassenbahn  - Gesellschaften  gestellten 
Dampfer,  bei  dessen  Vorbeifahrt  die  Ufer 
beiderseits  in  bengalischem  Feuer  er- 
strahlten und  sich  in  Böllerschüssen  und 
Raketenschiessen  die  Theilnahme  der  Be- 
völkerung auch  an  den  festlichen  Veran- 
staltungen des  Vereins  in  der  herzlichsten 
Weise  kundgab.  Wir  können  diesen  Be- 
richt nicht  schlicssen,  ohne  mit  dankbarster 
Anerkennung  der  kollegialischen  Gast- 
freundschaft der  beiden  Dresdner  Strassen- 
babn-Gesellschaften  und  der  Liebenswürdig- 
keit der  gesammten  Bevölkerung  zu  ge- 
denken. mit  weicher  der  Verein  überall 
empfangen  wurde.  lautier  konnte  wegen 
Zeitmangel  der  freundlichen  Einladung  der 
Kummcr'schen  Elektricitäts werke  zur  Be- 
sichtigung ihrer  Kabrikaniagen  in  Nieder- 
sedlitz nicht  Folge  geleistet  werden. 


Jahresbericht 

des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn-Verwaltungen  fürdas Geschäfts- 
jahr 1897  98. 

(Von  der  geschaftsluhreiidcn  Verwaltung  er- 
stattet In  der  vierten  Hauptversammlung  zu 
Dresden  am  15.  August  ist *8.) 

Das  allgelaufene  Geschäftsjahr  unseres 
Vereins  dürfen  wir  wohl  als  ein  urbeits- 
■eiehes  und  erfreuliches  bezeichnen.  Zur 
Zeit  der  letztjälirigen  Hauptversammlung 
gehörten  dem  Vereine  60  Verwaltungen 
.in;  beute  zählt  derselbe  72  Verwaltungen 
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mit  83  Bahnen  von  ca.  2000  km  Bnhnlänge 
als  Mitglieder.  Der  Mitgliedsbeitrag  ist 
von  5800  M auf  7250  M p.  a.  gestiegen. 
Werthvoller  noch  als  dieser  Zuwachs  ist 
das  lebhaftere  Interesse  an  den  Vereins- 
arbeiten und  Bestrebungen,  das  sieh  seit 
unserer  letzten  Hauptversammlung  ent- 
wickelt hat. 

Wie  Sie,  geehrte  Herren,  aus  dem 
Rundschreiben  ersehen  haben,  hat  sich  der 
Verein  im  abgelaufenen  Jahr  mit  der  Be- 
arbeitung einer  grossen  Zahl  wichtiger 
Angelegenheiten  beschäftigt,  und  ich  darf 
berichten,  dass  die  dem  Verein  nngehüren- 
den  Verwaltungen  mit  ganz  wenigen  Aus- 
nahmen unseren  Arbeiten  ein  recht  grosses 
Interesse  entgegengebracht  und  nns  mehr 
als  im  Vorjahre  unterstützt  haben.  Hoffent- 
lich gelingt  es,  alle  Mitglieder  mit  der  Zeit 
zu  gemeinsamer  Arbeit  zu  vereinigen. 

Die  schon  im  Vorjahre  begonnene 
Aufstellung  einer  Unfallstatistik  ist  im 
letzten  Jahre  fortgesetzt  worden . und 
haben  wir  ein  reichliches  Material  gesam- 
melt. Auf  eine  Drucklegung  der  einge- 
gangenen Unfallberichte  haben  wir  vor- 
läufig verzichtet,  das  Material  aber  bei  un- 
seren Verhandlungen  mit  den  verschiedenen 
Haftpflicht  - Versicherungs  - Gesellschaften 
vorzüglich  verwenden  können.  Auch 
konnten  wir  einzelnen  Verwaltungen  an 
Hund  dieser  Statistik  hei  Anforderungen 
von  Behörden  behufs  Einführung  von 
Schutzvorrichtungen  werthvolle  Unter- 
stützung angedeihen  lassen. 

Das.  was  wir  in  unserem  letzten  Jahres- 
berichte über  die  Abnahme  der  Unfälle 
nach  längerem  Betriebe  sagten,  wird  durch 
die  Unfallberichte  des  letzten  Jahres  in 
vollem  Umfange  bestätigt.  Bei  der  Wich- 
tigkeit. die  eine  genaue  Unfallstatistik  für 
sämmtliehe  Verwaltungen  hat,  erachten  wir 
es  für  erforderlich,  diese  Statistik  dauernd 
fortzusetzen,  und  beabsichtigen,  wenn  un- 
serem Vorschläge  ein  Widerspruch  nicht 
begegnet,  eine  fortlaufende  Berichterstat- 
tung nach  einheitlicher  Form  einzurichten. 
Die  dazu  erforderlichen  Formulare  werden 
wir  gegen  Schluss  des  Jahres  allen  Ver- 
waltungen zustollen. 

In  unseren  Bemühungen,  einen  Aus- 
gleich mit  den  Versicherungsgesellschaften 
in  Zürich  und  Winterthur  hinsichtlich  der 
entstandenen  Differenzen  herbeizuführen, 
haben  wir  leider  Erfolg  nicht  gehabt,  viel- 
mehr sind  die  genannten  Gesellschaften 
mit  Kündigungen  von  Versicherungen 
weiter  vorgegangen-,  auch  ist  die  Verpflich- 
tung. jedes  Mitglied  des  Vereins  zu  den 


im  Vertrage  genannten  Bedingungen  in 
Versicherung  zu  nehmen,  in  letzter  Zeit 
nicht  erfüllt  worden.  Wir  haben  Abstand 
davon  genommen,  die  Versicherungsgesell- 
schaften gerichtlich  zur  Erfüllung  ihrer 
kontraktlich  übernommenen  Verpflich- 
tungen unzuhalten,  empfehlen  Ihnen  viel- 
mehr. dem  Wunsche  der  Gesellschaften  auf 
Aufhebung  des  Vertrages  zuzustinunen. 
zumal  cs  uns  geglückt  ist,  mit  einer 
deutschen  solventen  Gesellschaft  ein  vor- 
läufiges Abkommen  zu  sehliesscn.  welches 
befriedigen  dürfte  und  uns  Gewähr  giebt. 
dass  die  Versicherungen  auch  bei  Schadens- 
eintritt auf  die  Dauer  des  Kontraktes  be- 
stehen bleiben.  Die  Kommission  für  Haft- 
pflichtversicherung wird  Bitten  über  den 
Verlauf  der  Verhandlungen  und  deren  Kr- 
gebniss  Bericht  erstatten. 

Auf  Antrag  ticr  Kommission  für  Er- 
richtung einer  Pensionskasse  haben  Er- 
hebungen über  den  Bestand  der  Ange- 
stellten stattgefunden.  Die  Kommission 
hat  sich  zunächst  mit  der  Prüfung  der 
Frage  beschäftigt , ob  ein  Anschluss  an 
bereits  bestehende  Pensionskassen  möglich 
und  zu  empfehlen,  oder  ob  die  Gründung 
einer  eigenen  gemeinsamen  Pensionskasse 
rnthsamer  ist.  Es  war  der  Kommission 
besonders  wegen  der  Schwierigkeit,  die 
durchaus  erforderlichen  Sicherheiten  zu 
beschaffen,  bis  heute  nicht  möglich.  Ihnen 
zur  Beschlussfassung  reife  Vorschläge  zu 
unterbreiten;  wir  hoffen  aber,  dass  es  bis 
zur  nächsten  Hauptversammlung,  vielleicht 
schon  früher,  gelingen  wird,  solche  Vor- 
schläge machen  zu  können.  Der  Herr 
Referent  der  Kommission  wird  Ihnen  über 
die  bisherigen  Arbeiten  Bericht  erstatten. 

Der  uns  ferner  gewordene  Auftrag, 
i während  des  abgelaufenen  Winters  über 
die  Selmeebcseitiguug.  und  was  damit  zu- 
sammenhängt, Versuche  und  Beobachtungen 
anzustellen , konnte  einen  Erfolg  nicht 
haben,  da,  wie  Ihnen  allen  bekannt,  der 
letzte  Winter  mit  seinem  ewigen  Regen 
und  völligen  Mangel  an  Schnee  zu  Beob- 
achtungen keine  Gelegenheit  bot 

Die  in  der  letzten  Hauptversammlung 
angeregte  Einführung  von  Voreinsfrei- 
karten  für  die  Mitglieder  hat  zur  Durch- 
führung kommen  können,  da  die  über- 
wiegende Mehrzahl  der  städtischen Strnssen- 
bahnen,  um  die  es  sieh  hierbei  vorzugs- 
weise handelt,  der  Vereinbarung  beige- 
treten ist.  Von  den  83  Bahnen  des  Vereins 
gehören  heute  56  der  Freikartenvcreini- 
gung  an.  Es  ist  uns  nicht  bekannt  gewor- 
den, dass  durch  die  gemeinsamen  Frci- 
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karten  irgend  einer  Verwaltung  Schwierig-  Folge  zu  geben.  Ob  aber,  wenn  sie  trotz- 
keiten  erwachsen  sind.  Die  Benutzung  der  dem  diese  Haftpflicht  vertragsgemäß»  auf 
Freikarten  ist  nach  den  von  uns  eingezo-  sich  genommen  haben,  sie  im  Schadens- 
genen  Erkundigungen  nur  eine  flusserst  falle  die  Schadensdeckung  mit  Erfolg  ab- 
geringe und  die  Hnancielle  Belastung  der  lehnen  können,  dürfte  wohl  nur  auf  ge- 
einzelnen  Gesellschaften  deshalb  eine  nicht  richtlichem  Wege  festzustellen  sein.  Wir 
merkbare.  Es  wird  aber  allseitig  die  ge-  glauben,  dass,  wenn  ein  solcher  Fiül  eine 
meinsamc  Karte  als  eine  Art  Bindeglied  Bahn  mit  geringen  Mitteln  träfe,  wir  Ihren 
der  zum  Verein  gehörenden  Mitglieder  be-  Beifall  finden  werden,  wenn  wir  bei  Ihnen 
trachtet,  und  wir  glauben  nicht,  dass  eine  beantragen,  dass  der  Verein  event.  die 
Wiederaufhebung  dieser  Vereinbarung  An-  Kosten  eines  solchen  Prozesses  entweder 
klang  finden  würde.  ganz  oder  zum  Theil  auf  sich  nimmt. 

Die  Freie  Vereinigung  der  Betriebs-  Selbstredend  würden  wir  gegebenen  Falles 
leiter  von  Kheinland  und  Westfalen  hat  in  durch  Rundschreiben  Ihre  Zustimmung  er- 
anerkennenswerther  Weise  sich  in  ihren  bitten. 

drei  Versammlungen  dieses  Jahres  in  ein-  j Die  von  der  Rheinisch-Westfälischen 
gehender  Weise  mit  Fragen  beschäftigt,  Vereinigung  gewünschte  Aufstellung  eines 
die  nicht  nur  für  den  engeren  Kreis  jener  Schemas,  wonach  die  Betriebsausgaben 
Vereinigung,  sondern  auch  für  dieGesammt-  einheitlich  berechnet  werden  können, 
heitderdeutschenStrassenbahnverwaltungen  glauben  wir  z.  Zt.  noch  nicht  erledigen  zu 
von  grossem  Interesse  waren.  Wir  haben  können.  Wie  Ihnen  bekannt,  hat  der 
dem  Wunsche  jener  Vereinigung,  soweit  Internationale  Permanente  Strassenbahn- 
es  die  Zeit  zulicss  und  die  nöthigen  Vor-  Verein  schon  vor  Jahren  ein  Einheits- 
bereitungen getroffen  werden  konnten,  Schema  für  Buchungen  aufgestellt,  das  aber 
gern  Folge  gegeben  und  die  uns  zur  Be-  nur  von  wenigen  Gesellschaften  angenom- 
sprechung  im  Hanptverein  überwiesenen  men  worden  ist.  Bei  Einrichtung  der  Buch- 
Fragen  theils  vorbereitet,  theils  auf  die  führung  und  bei  Veröffentlichungen  ist 
heutige  Tagesordnung  gesetzt.  Soweit  die  nicht  überall  der  Wille  des  Betriebsleiters 
unserem  Verein  überwiesenen  Fragen  sich  allein  massgebend,  sondern  es  sind  hier 
auf  der  heutigen  Tagesordnung  nicht  be-  oft  örtliche  Usancen.  Wünsche  der  Aktio- 
linden , sind  die  Vorarbeiten  noch  nicht  nftre  resp.  der  massgebenden  Finanziers 
beendet  und  werden  wir  in  der  nächsten  ausschlaggebend,  und  wir  glauben  nicht, 
Hauptversammlung  Gelegenheit  haben,  dass  wir  mehr  Erfolg  haben  würden  als 
diese  noch  ansstehenden  Fragen  zu  er-  der  Internationale  Verein,  wenn  wir  ein 
ledigen.  Einheitsschema  aufstellen  würden.  Wir 

Auch  von  einzelnen  Mitgliedern  sind  werden  uns  bestreben,  auf  diesem  Gebiete 
Fragen  allgemeinen  Interesses  angeregt,  die  Einheitlichkeit  und  Uebersichtlichkeit 
so  z.  B.  ob  bei  Brandschäden,  die  durch  zu  fördern,  glauben  aber,  dass  es  richtig 
Berührung  von  Telephon- oderTelegraphcn-  sein  wird,  durch  langsame  Angewöhnung 
drähten  mit  den  Starkstromleitungen  der  . das  Ziel  zu  erstreben. 

Bahnen  entstanden  sind,  die  Bahngesell-  Wenn  wir,  geehrte  Herren,  trotz  des 
schäften  oder  event.  welche  Versicherungs-  überraschend  grossen  Erfolges  unserer  ver- 
gesellschaften als  ersatzpflichtig  zu  erachten  jährigen  Fachausstellung  weder  in  diesem 
seien.  Wir  haben  diese  Frage  den  ein-  Jahre  eine  solche  veranstaltet  haben  noch 

zelnen  Mitgliedern  durch  Umdruck  mit-  Ihnen  für  die  nächste  Hauptversammlung 

getheilt.  Die  Umfrage  ist  freilich  inzwischen  eine  Ausstellung  in  Vorschlag  bringen,  so 
von  den  Einzelnen  mehr  oder  minder  aus-  geschieht  das  in  der  l'eberzeugung.  dass 

führlieh  behandelt  worden,  wir  müssen  wir  nicht,  zu  oft  von  den  Ausstellern  die 

aber  im  allgemeinen  Interesse  vorläufig  nicht  unerheblichen  Opfer,  die  eine  solche 
davon  Abstand  nehmen,  Ihnen  da»  Ergeb-  Ausstellung  unvenneidlich  mit  sich  bringt, 
niss  hier  schon  initzutheilen.  [ verlangen  dürfen,  und  dass  auch  die  vom 

Es  ist  ferner  angefragt,  ob  Eisenbahn-  Verein  oder  der  gastgebenden  Verwaltung 
Verwaltungen  berechtigt  sind,  die  ihnen  des  Versammlungsortes  zu  tragenden 
gesetzlich  obliegende  Haftpflicht  Vertrags-  Kosten  so  grosse  sind,  dass  eine  häufige 
gemäss  von  sich  auf  Dritte  abzuwälzen.  Wiederholung  schon  aus  diesem  Grande 
Wir  sind  der  Anschauung,  dass  Strassen-  nicht  möglich  ist.  Wir  glauben',  dass  eine 
bahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen  auf  Fachausstellung  in  Abständen  von  min- 
Grund  der  bestehenden  Gesetze  nicht  ge-  deslens  3 und  höchstens  5 Jahren  sich 
halten  sind,  einem  derartigen  Verlangen  empfehlen  dürfte , und  wir  werden  in 
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diesem  Sinne,  wenn  nicht  entgegengesetzte 
Beschlösse  gefasst  werden,  verfahren. 

Ferner  geben  wir  Ihnen  bekannt,  dass  1 
auch  der  Beschluss  der  letztjährigen  Ver- 
sammlung. einen  Sekretär  anzustellen,  zur 
Ausführung  gekommen  ist. 

Wie  Sie  aus  der  von  den  beiden 
Dresdener  Gesellschaften  geprüften  und 
richtig  befundenen  Abrechnung  für  das 
Jahr  1897  ersehen,  sehliesst  das  Jahr  1897 
mit  einem  Kassensaldo  von  8218  M 71  l'f. 
Bis  zum  31.  Juli  d.  J.  verringert  sich  dieser 
Saldo,  du  wir  die  laufenden  Jahresbeiträge 
noch  nicht  eingezogen  haben,  auf  6243  M 
46  Pf.  Da  für  das  laufende  Jahr  noch 
6900  M Beiträge  zu  erheben  und  ca.  3000  M 
zu  verausgaben  sind,  so  wird  der  Verein 
bis  Ende  dieses  Jahres  voraussichtlich  ein 
Vermögen  von  rund  10000  M besitzen. 

Die  Einnahmen  betrugen  im  Jahre  1897 
an  Mitgliedsbciträgcn  5950  M.  Da  zu  den- 
selben aus  dem  Vorjahre  ein  Saldovortrag 
von  3628  M 66  Pf  kommt,  so  ist  die  Ge- 
sammteiunahme  9578  XI  66  1‘f. 

Die  Ausgaben  betrugen  zusammen 
1859  Xi  95  Pf,  sodass  ein  Kassensaldo  von 
8218  XI  71  Pf  verbleibt. 

Es  erübrigt  nur  noch,  all  den  Herren, 
welche  im  letzen  Jahre  durch  ihre  Mit- 
arbeit den  Verein  in  seinen  Bestrebungen 
unterstützt  haben,  verbindlichsten  Dank  zu 
sagen. 


Haushaltsplan 

des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn- Verwaltungen 
fllr  das  Geschäftsjahr  1898/99. 

(Genehmigt  in  der  vierten  Hauptversammlung 
am  15.  August  1898  in  Dresden.) 

A.  Einnahmen. 

An  Beitragen  der  Vereinsverwal- 
tnngen 7500  XI. 


Uebertrag  5ÖO0  XI. 
e)  Kosten  der  Kommissionen. 
Unvorhergesehenes  bezw. 
Ueberschnss 2000  . . 

Summa  7500  XI. 


Anflagen  seitens  der  Kommunen  bei 
KoozessionsertheilungeD. 

(Referat,  erstattet  in  der  vierten  Hauptver- 
sammlung des  Vereins  Deutscher  Strassen- 
bahn-  und  Kleinbahn- Verwaltungen 
am  15.  August  1898  in  Dresden  von  Direktor 
Rolle  in  Breslau.) 

Xiir  ist  der  Auftrag  geworden.  Ihnen 
Xlittlicilungen  über  die  Auflagen  seitens 
der  Kommunen  bei  Konzessionscrtbeilungen 
zu  machen.  Diese  Xlittheilungen  müssen 
sich  selbstverstündlicli  darauf  beschränken. 
Ihnen  die  nakten  Thatsachcn  vorzuführen, 
Ihnen  gewissermassen  nur  einen  allge- 
meinenUeb  erb  lick  über  diesen  so  wich- 
tigen Punkt  des  ganzen  Strassenbahuwesens 
zu  geben.  Der  Blick  erstreckt  sich  nur  so 
weit,  als  praktisches  Material  von  den  ein- 
zelnen Verwaltungen  zur  Verfügung  ge- 
stellt wurde. 

Dieses  Xiaterial  war  ein  recht  umfang- 
reiches, obwohl  bei  weitem  nicht  alle  Kon- 
zessionsurkunden bezw.  einschlägigen  Ver- 
träge der  Vereinsverwaltungen  Vorlagen. 
Fern  liegt  es  mir.  hier  Kritik  üben  zu 
wollen,  nur  berechtigte  XVttnsehe  sollen 
laut  werden,  und  den  berechtigten  Wün- 
schen der  Unternehmer  soll  dieses  Roferai 
Ausdruck  geben,  ln  diesem  Sinne  sind 
einige  freimüthige  Aeusserungen  aufzu- 
fassen. Indem  die  Versammlung  über 
Brillier  üblich  gewesene,  nach  und  nach 
gesteigerte  und  gegenwärtig  an  der 
Tagesordnung  befindliche  Forderungen 
seitens  der  die  Vertragsbedingungen  für 
im  Strassenbahn-  oder  Kleinbahnunterneh- 
men  nufstellenden  Kommunalverwaltungen 


B.  Ausgaben. 

a)  Kosten  des  Vereinssekretariats  2000  ,, , 

b)  Drucksachen,  Porto.  Bureau- 

bedarf und  Spesen  . . . 1200  „ , 

c)  Literarische  Kommission,  zu- 

gleich für  Drucksachen, 
Burenuhednrf  und  Porto  . 1450  „ , 

d)  Kosten  der  Hauptversammlung 

(Protokolle,  Unkosten,  Spe- 
sen)   860  „ , 

Seite  6500  XI 


im  allgemeinen  infurmirt  wird,  haben  die 
einzelnen  Verwaltungen  ja  selbst  Gelegen- 
heit, in  dem  Bache  Ihrer  eigenen  Erfah- 
rungen zu  blättern,  Vergleiche  anzustelien 
und  sich  ihr  L'rtheil  zu  bilden.  Eine  That- 
sache  stellt  fest,  die  guten  Zeiten  für  die 
Strnssenbahnuntcmchmungen  sind  vorüber. 
Die  Anforderungen  steigen  neuerdings 
meistens  zu  schwindelnder  Höhe  empor. 
Der  Erwerb  einer  Konzession  ist  nunmehr 
ein  Kampf  bis  aufs  Acusscrste  und  ende! 
seitens  der  Strassenbahmmtcmehmer  meist 
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mit  der  Kapitulation  und  mit  mehr  oder  sollte  eine  Kleinbahn  als  nothwendiges 
weniger  ehrenvollem  Rückzuge.  \ Verkehrsmittel  angesehen  werden, in  zweiter 

Der  Verkehr  hat  seit  wenig  mehr  als  1 Linie  als  Erwerbsquelle  für  Diejenigen, 
einem  Dezennium  einen  nicht  geahnten  welche  ihr  Geld  in  derselben  anlegten,  und 
Aufschwung  genommen.  Der  zum  ge-  ln  dritter  Linie  erst  als  Objekt  tür  Steuern, 
tiügelten  Worte  gewordene  Ausspruch  un-  Abgaben  und  sonstige  Leistungen, 
seres  auch  auf  diesem  Gebiete  wohlunter-  Das  plötzliche  Anwachsen  des  Verkehrs 

richteten,  klar  und  scharf  urtheilendcn  füllt  im  wesentlichen  mit  dem  Augenblick 
Kaisers:  „Wir  stehen  im  Zeichen  des  Ver-  zusammen,  in  welchem  der  Betrieb  einer 
kehrs“  trifft  nicht  nur  auf  die  Vollbahnen,  j Strassenbahn  mit  Motoren  bewirkt,  die 
den  See-  und  Flussvorkehr,  sondern  auch  J Wagen-  oder  Zugfolge  eine  entsprechend 
auf  den  Verkehr  innerhalb  der  Stildte,  der  enge  und  der  Tarif  ein  thunliehst  niedriger 
Städte  und  kleineren  Ortschaften  unterein-  wird.  Hinsichtlich  des  letzteren  kann  man 
ander  zu.  Für  diesen  kommen  die  Strassen-  dann  mit  Recht  sagen:  „Die  Menge  muss 
und  Kleinbahnen  in  Betracht,  denen  wir  es  bringen.“  Bei  Pferdebetrieb  kann  die- 
Alle  unsere  Thütigkeit  gewidmet  haben,  ger  Grundsatz  nicht  allgemein  aufgestellt 
Welche  Anforderungen  diese  Thütigkeit  an  werden:  denn  es  sind  nicht  nur  die  Be- 
diejenigen  stellt,  welche  sich  ihr  hingegebe.it  I triebskosten  in  diesem  Falle  wesentlich 
haben,  ist  den  Betriebsleitern  aus  eigener,  höhere,  sondern  es  wird  — namentlich  bei 
leider  oft  bitterer  Erfahrung  zur  Genüge  grossen  Unternehmungen  — auch  schnell 
bekannt.  Das  Prinzip  der  persönlichen  j die  Grenze  der  Leistungsfähigkeit  erreicht, 
Verantwortung  ist  wohl  kaum  bei  einer  ; weil  die  räumlichen  Verhältnisse  sehr  bald 
andern  Thätigkeit  schärfer  ausgeprägt  als  unzulängliche  werden  und  eine  beliebige 
bei  derjenigen  des  Strasseneisenbahners.  I Ausdehnung  des  Betriebes  sich  daher  von 
Wir  sind  über  die  Zelten  hinaus,  in  welchen  gelbst  verbietet. 

mit  mehr  oder  weniger  Berechtigung  auf  Als  zu  dem  Motorenbetriebe  ttherge- 

den  Wirkungskreis  im  Strassenbahnwesen  gangen  wurde,  und  fast  ausschliesslich 
seitens  der  bei  Vollbahnen  Angestellten,  handelte  es  sich  wie  noeh  heute  um  Elek- 
mochte  es  sich  um  Staats-  oder  Privat-  tromotoren.  stand  man  dieser  Betriebsart 
bahnen  handeln,  geringschätzig  herabge-  etwas  skeptisch  gegenüber.  Bald  aber 
selten  werden  durfte.  Leider  ist  es  aber  wurde  der  Beweis  erbracht,  dass  der  elek- 
noch  nicht  so  weit  gekommen,  dass  die  trisehen  Triebkraft  die  Zukunft  gehöre; 
Strassen- und  Kleinbahnen  sich  zum  Zwecke  denn  ihre  Leistungsfähigkeit  ist  nahezu 
der  Regelung  ihrer  eigenen  Verhältnisse  unbegrenzt  und  die  Betriebsausgaben  sind 
der  wünschenswerthen  Selbständigkeit  wesentlich  geringer  als  bei  Pferdebetrieb, 
erfreuen,  vielmehr  ist  weitgehendste  Be-  In  dem  Masse  als  die  Prosperität  der  elek- 
vonn undung  gegenwärtig  an  der  Tages-  triseh  betriebenen  Bahnen  stieg,  wurden 
Ordnung.  nunmehr  auch  die  Forderungen  den  Be- 

Glücklicherweise  erfreuen  sich  aber  die  triebsuntemohmern  gegenüber  in  die  Höhe 
Strassen-  und  Kleinbahnen  bereit«  in  meh-  geschraubt.  Jede  neue  Konzession  brachte 
reren  Bundesstaaten  des  Deutschen  Reiches  neuartige  und  weitergehende  Forderungen, 
eines  gesetzlichen  Schutzes.  Die  dies-  bis  diese  in  der  neuesten  Zeit  einen  der- 
bezüglichon  Gesetze  sind  naturgemäss  erst  artigen  Umfang  und  Auswuchs  annehmen, 
neueren  Datums  und,  wie  sich  schon  jetzt  | dass  dadurch  dem  betreffenden  Untemeh- 
gezeigt  hat,  verbesserungsfähig  und  ver-  men  geradezu  die  solide  Basis  entzogen 
besserungsbedürftig.  Dies  ist  von  den  lie-  wird.  Es  ist  eine  bekannt«'  Sache,  dass  der 
treffenden  Regierungskreisen  längsterkannt,  Geschmack  und  der  Appetit  beim  Essen 
und  cs  finden  z.  B.  hinsichtlich  des  pr«'ussi-  kommt.  Die  Kommunen  haben  weitgehende 
sehen  Kleitibahngesetzes  bereits  eingehende  Wünsche  erfüllt  erhalten,  dann  aber  er- 
Erwägungen  darüber  statt,  wie  die  erkann-  fahren,  dass  an  andern  Orten  nocli  grössere 
ten  Lücken  am  besten  nuszufüllen  sein  Forderungen  bewilligt  wurden  und  nunmehr 
möchten.  Hoffen  wir,  dass  die  Verände-  «las  Bestreben  gezeigt,  es  diesen  nicht  blos 
rangen  der  einschlägigen  Gesetze  auch  gleich  zu  thun,  sondern  «lie  Auflagen  noch 
einen  Schutz  enthalten  gegen  übertrie-  etwas  weitgehender  zu  bemessen.  Vielfach 
bene  Forderungen,  insbesondere  gegen  muss  man  die  sich  ergebenden  Zustände 
das  Prinzip,  die  zu  konzessionirende  Klein-  als  ungesunde  bezeichnen, 
bahn  als  melkende  Kuh  zu  betrachten,  der  Nicht  selten  werden  sie  dadurch  her- 

dabei  jedoch  das  Futter  so  knapp  als  niög-  vorgerufen,  dass  sich  eine  Untemehmer- 
lich  bemessen  werden  soll!  In  erster  Linie  flnua  um  die  Konzession  zu  einer  Strassen- 
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bahn  bewirbt  und.  um  diese  möglichst 
schnell  durchzudrttcken  und  Konkurrenten 
fern  zu  halten,  von  vornherein  der  be- 
treffenden Kommune  zu  grosse  Anerbie- 
tungen macht.  Anerbietungen,  durch  welche 
das  Unternehmen  schon  im  Keime  schwer 
geschädigt  wird.  Die  Kommune  zeigt  sich 
in  solchem  Falle  natürlich  als  Geschäfts- 
mann, sie  fordert  noch  viel  mehr  als  der 
Käufer,  der  Unternehmer,  geboten  hat 
Letzterer  erfüllt  nach  einigem  Streben  dann 
auch  meist  diese  weitgehendsten  Wünsche, 
da  er  annehmen  zu  können  glaubt,  dass 
doch  bald  eine  besondere  Gesellschaft 
für  das  Unternehmen  gegründet  werde. 
Mag  diese  dann  sehen,  wie  sie  mit  dem 
vorweg  geschlossenen  Vertrage  fertig  wird! 
Den  Unternehmer  kümmert  dies  wenig,  er 
will  vor  allen  Dingen  bauen  und  bei  dem 
Bau  gut  verdienen,  vielleicht  auch  eine 
neue  Erfindung  bei  dieser  Gelegenheit 
anbringen.  Das  Unternehmen  zu  „grün- 
den“ hält  nicht  schwer,  noch  leichter  ist 
es.  die  Aktien  unterzubringen,  stürzt  sich 
doch  das  grosse  Publikum  gegenwärtig 
nocli  auf  die  Aktien  „elektrischer  Un- 
ternehmungen“ wie  — man  verzeihe  mir 
den  Vergleich  — der  Stier  auf  das  rothe 
Tuclt. 

Die  Hauptursache  der  erwähnten  un- 
gesunden Zustände  ist  und  bleibt  aber  die 
Begehrlichkeit  der  Wegeunterhaltungs- 
pflichtigen.  Ort  wird  gar  kein  Hehl  daraus 
gemacht,  dass  es  an  gewissen  Stellen 
höchst  unangenehm  berührt,  wenn  die  , 
Aktionäre,  welche  ihr  Kapital  einem  Unter- 
nehmen, dessen  Zukunft  ursprünglich  mehr 
oder  weniger  dunkel  war,  anvertrauten, 
dieses  Kapital  verhältnissmässig  günstig 
verzinst  erhalten.  Man  gönnt  dem  Aktionär 
allenfalls  den  Zinsgenuss,  wie  ein  Staats- 
papier ihn  bietet,  während  der  ülier- 
schiessende  Theil  in  die  Erfüllung  neuer 
weitgehender  Verpflichtungen  aufgelöst 
werden  soll.  Der  Umstand,  dass  die 
Aktionäre  ein  gewisses  Risico  eingingen, 
indem  sie  ein  Industriepapier  erwarben  und 
dessen  Schwankungen  sich  aussetzten,  wird 
unbeachtet  gelassen. 

Es  lagen  mir  etwa  sechzig  verschiedene 
Konzessionen  und  Verträge  vor.  Dieselben 
bieten  aber  zum  grossen  Theil  wenig 
Material  für  das  hier  zu  erörternde  Thema; 
denn  theilweise  sind  sie  veraltet,  theilweise 
passen  sie  aus  andern  Gründen  nicht  in 
den  Kähmen  des  Bildes,  welches  hier  ent- 
rollt werden  soll.  Ich  beschränke  mich 
deshalb  darauf,  Ihnen  die  Bedingungen 
bekannt  zu  geben,  welchen  einzelne  Ver- 


waltungen sich  haben  unterwerfen  müssen. 

Die  erwähnten  Verträge  umfassen  die  Zeit 
vom  Anfang  der  achtziger  Jahre  bis  zur 
Gegenwart.  Je  grösser  die  Stadt  ist,  um 
so  härter  sind  meist  die  gestellten  Bedin- 
gungen. Die  Strassenbahnen  müssen  dnun 
auch  naturgemäss  besonders  bluten,  wäh- 
rend die  eigentlichen  Kleinbahnen  unter 
weniger  grossem  Druck  zu  leiden  haben. 

Die  in  der  Reichshauptstadt  geschaffe- 
nen Verhältnisse  mögen  hier  uuerörtert 
bleiben,  weil  sie  in  Rücksicht  auf  den 
Riesenverkehr  dieser  Stadt  ungewöhnliche 
sind  und  daher  auch  wohl  eine  entspre- 
chende Beurtheilnng  erfahren  müssen. 
Keine  andere  Stadt  würde  ähnliche  Forde- 
rungen an  Leistungen  und  direkten  Ab- 
gaben dem  Babnuntemehmer  gegenüber- 
stellen und  von  diesem  bewilligt  erhalten 
können,  wie  denn  auch  keine  andere  Stadt 
Deutschlands  eine  jährliche  Frequenz  der 
Strassenbahn  von  158700000  beförderten 
Personen  aufzuweisen  vermag.  Diese  Fre- 
quenz wird  nach  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes  auf  allen  Linien  noch 
erheblich  steigen. 

Die  Auflagen  der  reichshau])tstädlischen 
Kommunalvcrwnltung  bei  Verlängerung  und 
Erweiterung  der  Konzession  für  die  Grosse 
Berliner  Strassenbahn  sind  für  letztere 
schon  von  schwerwiegendster  Bedeu- 
tung und  kaum  annehmbare  gewesen.  Man 
sollte  daher  meinen,  dass  sie  einzig  und 
allein  auf  Berliner  Verhältnisse  zuge- 
schnitten  und  nicht  ohne  weiteres  für  die 
Vertragsabschlüsse  anderer  Kommunen  mit 
den  betreffenden  Bahnunteniehmcm  mass- 
gebend sein  könnten.  Trotzdem  wird  neuer- 
dings häutig  die  Erfahrung  gemacht,  dass 
die  kleineren  Kommunen  einen  Theil  der 
schwereren  Bedingungen  des  Berliner  Ver- 
trages ohne  weiteres  übernehmen,  wiewohl 
der  in  Frage  kommende  Verkehrsumfang 
dies  nicht  im  Entferntesten  berechtigt  er- 
scheinen lässt.  Es  dürfte  hierzu  um  so 
weniger  Veranlassung  vorliegen,  als  schon 
ältere  Verträge  hinsichtlich  der  Uebemahme 
von  Lasten  seitens  des  Bahnuntemehmer» 
Anhaltspunkte  in  genügender  Zahl  bieten. 

Die  wichtigeren  Bedingungen  eines 
solchen  Vertrages  möchte  ich  Ilmen  in  fol- 
gendem kurz  mittheilen: 

„Die  Konzessionsdauer  ist  auf  30  Jahre 
bemessen.  Zu  dem  Terrainerwerb  für 
die  Durchführung  von  Gleisen  auf  einem 
besonders  schmalen  Platze  hat  der  Unter- 
nehmer '/<  der  entstehenden  Erwerbs- 
kosten beizutragen.  (Hierzu  sei  bemerkt, 
dass  die  betreffende  Freilegung  zum 
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Zweck  der  Durchführung  einer  Strasse 
beschlossene  Sache  war.)  Etwa  weiter 
erforderliche  Kosten  für  Freilegungen 
hat  der  Unternehmer  allein  zu  tragen. 

Der  Bahnkörper  — in  diesem  Fall  der 
Raum  zwischen  den  Schienen,  einerlei  ob 
zwei-  oder  eingleisig  und  zu  beiden  Seiten 
noch  ein  0,5  m breiter  Streifen — ist  vom 
Unternehmer  auf  seine  Kosten  in  gutem 
Zustande  zu  erhalten.  Auch  muss  der 
Unternehmer  das  Pilaster  oder  den  sonsti- 
gen Belag  der  Strasse  auf  seine  Kosten 
erneueru,  sobald  die  Kommune  dies 
für  nöthig  bezeichnet  und  zwar  in  dem 
von  ihr  verlangten  Material.  Bei  Xen- 
pHastcrung  ganzer  Strassenzüge  seitens 
des  Magistrats  hat  dagegen  der  Unter- 
nehmer zu  den  entstehenden  Kosten 
ausser  denjenigen  für  den  Gleisbau  nichts 
beizutragen.  Die  Reinigung  des  Bahn- 
körpers, sowie  die  Abfuhr  des 
Schmutzes,  Schnees  und  Eises,  ist 
Sache  des  Unternehmers. 

Bei  Strassen  Veränderungen  (Flucht 
und  Höhenlage)  trägt  der  Unternehmer 
die  Kosten  der  Umlegung  seiner  Gleise. 

Die  Feststellung  der  Fahrpläne,  Fahr- 
zeiten, Fahrpreise, Fahrgeschwindigkeiten, 
Haltestellen,  Ilöchstzahl  der  zu  einem 
Zuge  zu  vereinigenden  Wagen  u.  s.  w. 
bedarf  der  Zustimmung  des  Magistrats. 

Grundsätzlich  gilt  der  10  Pf. -Tarif. 

An  Abgabe  ist  zu  zahlen  von  der  Gc- 
sammt- Bruttoeinnahme  im  Jahre 
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Die  Mitbenutzung  der  Gleise  durch 
andere  Unternehmer  muss  auf  300  m 
Gänge  gestattet  werden. 

Bei  Ablauf  des  Vertrages  oder  bei  Er- 
löschen der  darin  ertheilten  Berechtigun- 
gen hat  der  Unternehmer  die  Bahnnnlage 
zu  beseitigen,  darf  aber  unterirdisch  ge- 
bettete Kabel  liegen  lassen.  Die  Kom- 
mune kann  auf  die  Beseitigung  der  Bahn- 
anlage verzichten  und  entweder  ein 
neues  Abkommen  mit  dem  Unternehmer 
treffen  oder  die  Bahnanlage  mit  allem 
beweglichen  und  unbeweglichen  Zubehör 
für  den  Preis  erwerben,  welchen  dieselbe 


nach  vorzunehmender  Abschätzung  werth 
sein  wird. 

Ueber  Streitigkeiten  entscheidet 
bei  Ausschluss  des  Rechtsweges  ein 
Schiedsgericht.“ 

Zn  diesem  Vertrage  ist  nach  wenigen 
Jahren  anlässlich  einer  kleinen  Erweiterung 
ein  Nachtrag  vereinbart  worden,  der  einige 
erheblich  schwerere  Bedingungen  ent- 
hält. So  sind  zu  Neupflasterungen  in  den 
für  die  neuen  Linien  benutzten  Strassen- 
zügen  erhebliche  Zuschüsse  zu  leisten,  ja 
streckenweise  die  gesummten  Pflasterkosten 
für  die  ganze  Fahrdammbreite  zu  über- 
nehmen. Der  Unternehmer  hat  Strassen- 
beleuchtungskosten  zu  tragen,  Warte- 
hallen und  Bcdürfnissnnstnlten  zu 
bauen.  Der  Unternehmer  hat  auf  Verlangen 
der  Kommune  die  Gleise  der  neuen  Strecken 
in  voller  Länge  andern  Strassenbahn- 
unternelunen  für  die  Mitbenutzung  frei 
zu  geben,  wenn  sich  die  gemeinsam  be- 
nutzte Strecke  als  ein  Theil  verschie- 
dener Strassenbahnlinien  darstellt.  Für 
diese  Mitbenutzung  soll  nur  eine  Entschä- 
digung gezahlt  werden  zur  antheiligen 
Deckung  der  Ausgaben.  Für  Zwecke  der 
Kommune,  z.  B.  zum  Transport  von  Leichen, 
Baumaterialien,  Slramcndünger,  Kehricht 
u.  s.  w.  sind  die  neuen  und  die  alten 
Linien  zur  Verfügung  zu  stellen.  Für  den 
Transport  von  Strasaendünger  und  Kehricht 
wird  eine  Entschädigung  überhaupt  nicht, 
im  übrigen  nach  besonderer  Vereinbarung 
gezahlt. 

Für  die  Schlichtung  von  Streitigkeiten 
ist  ein  Schiedsgericht  nur  iu  beschränktem 
Masse  zugelassen.  Wo  dieses  Schiedsge- 
richt nicht  eintritt.  soll  der  Kommune  ilie 
endgültige  Entscheidung  zustehen.  Ohne 
Genehmigung  der  städtischen  Behörden  ist 
eine  Aendcrung,  Einschränkung  oder 
Erweiterung  des  genehmigten  Bahnnetzes 
innerhalb  oder  ausserhalb  des  städti- 
schen Weichbildes  nicht  gestattet.  Das- 
selbe gilt  von  dem  Anschluss  anderer  Bah- 
nen an  das  Strassenlmhnnctz  des  Unter- 
nehmers. 

Verträge,  welche  der  Unternehmer  mit 
dritten  zum  Zweck  der  Aendcrung,  Ein- 
schränkung oder  Erweiterung  seines  Baiin- 
nctzes  oder  Betriebes  auf  demselben  oder 
zum  Zwecke  des  Anschlusses  anderer  Bah- 
an  dasselbe  schliesst,  bedürfen  der  Ge- 
nehmigung der  städtischen  Behörden. 

Dieser  Nachtrag  zu  dem  vorerwähnten 
Vertrage  enthält  also  Bedingungen,  die  den 
Unternehmer  vollständig  binden,  ihm  die 
Möglichkeit  und  damit  auch  die  Lust 
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zu  einer  weiteren  Ausdehnung  »eines  Halin- 
lietzes,  welche  für  die  Entwicklung  ein- 
zelner Stndttheile  und  ganzer  Vororte  unter 
Umstünden  eine  Lebensfrage  sein  kann,  zu 
benehmen  geeignet  ist.  Der  Wunsch,  den 
Unternehmer  vollständig  abhängig  zu 
machen,  ist  allerdings  vollkommen  erreicht, 
aber  der  Allgemeinheit,  der  weiteren 
gesunden  Verkehrsentwicklung  kann  damit 
nicht  gedient  sein. 

ln  einem  andern  Falle  ist  der  betreuen- 
den Strassenbahn  aufgegeben  worden,  nach 
Bestimmung  des  Magistrats  neue  Linien  von 
gewissem  Umfange  zu  bauen,  für  welche 
die  Bedingungen  der  bestehenden  Linien 
ohne  Weiteres  gelten  sollen,  während  die 
Reutabilitätsfrage  gar  nicht  erörtert  wird. 
Ferner  muss  der  Unternehmer  die  Mitbe- 
nutzung seiner  Linien  durch  den  Magistrat 
und  durch  dritte  gestatten,  in  letzterem 
Falle  ist  eine  massige  Entschädigung  vor- 
gesehen. Beträgt  die  Iaingc  der  mitbe- 
nutzten Strecke  mehr  als  800  nt,  so  hat  der 
neue  Unternehmer  auf  eine  Entschädigung 
für  entgangenen  Gewinn  an  den  alten 
Unternehmer  zu  zahlen.  Empfindlich  sind 
ferner  die  Bedingungen  des  Magistrats  hin- 
sichtlich der  Buchführung  und  des  Rech- 
nungsabschlusses sowie  der  Dotirung  der 
einzelnen  Fonds.  Der  Unternehmer  hat  den 
Bahnkörper  zu  unterhalten  und  zu  reinigen, 
er  hat  Wartehallen  anzulegen  und  darf 
Grunderwerb  nur  mit  Zustimmung  der  Stadt 
vornehmen.  Bei  Ablauf  der  26jährigen 
Konzessionsdauer  gehen  die  Grundstücke 
mit  den  Gebäuden  schuldenfrei  an  die  Stadt 
über  gegen  Erstattung  nur  des  ursprüng-  ; 
liehen  Kaufpreises  bezw.  der  noch  zu  ( 
Buche  stehenden  Kosten,  nachdem  die  vor- 
geschriebenen  Abschreibungen  erfolgt  sind. 

Der  Werth  der  einzelnen  Objekte  soll 
gleich  anfänglich  durch  Vorlegung  der 
Bücher  festgestellt  werden.  Diese  Bücher 
müssen  nach  den  vom  Magistrat  gegebenen 
Vorschriften  geführt  werden. 

Der  Magistrat  hat  das  Recht,  einen  Delc- 
girten  in  die  Verwaltung  des  Unternehmens 
zuentsenden,  welcher  b c rn  t h e n de  S t i in  ni  e 
führt  neben  seiner  Eigenschaft  als  Kon- 
troleur.  Bei  Ablauf  der  Konzession  wird 
das  bewegliche  Material  nach  dem  durch 
Sachverständige  festgesetzten  Taxwerth 
übernommen.  An  Abgaben  sind  gefordert 
6 der  Bruttoeinnahme.  Ferner  siud  vor 
Festsetzung  der  Dividende  an  festen  Sum- 
men dem  Magistrat  zu  zahlen: 
für  die  beiden  ersten  Jahre  je  80000  M, 
für  die  folgenden  drei  Jahre  je  40000  „, 
für  die  folgenden  fünf  Jahre  je  60000  „ , 


und  so  weiter  für  je  woitere  5 Jahre  10000 
Mark  mehr.  Ausserdem  fällt  dem  Ma- 
gistrat von  dem  Reingewinn,  wenn  dieser 
mehr  als  die  Vertheilung  einer  bestimmten 
Dividende  zulässt,  die  Hälfte  bis  zu  zwei 
Drittheilen  zu.  Die  Genehmigung  des 
Magistrats  ist  uinzuholcn  zu  allen  Be- 
triebseinrichtungen, dem  Fahrplan 
und  Tarif,  ehe  die  bezüglichen  Anträge, 
den  massgebenden  Behörden  unterbreitet 
werden  dürfen. 

Dieser  Vertrag  ist  für  den  Strassenbahn- 
unternehmer,  obgleich  es  sich  um  eine 
grössere  Stadt  mit  guten  Verkehrsverhält- 
nissen handelt  — ein  sehr  schwerer  und 
seine  Finanzen  beunruhigender. 

Es  liegt  nun  auch  eine  Anzahl  von  Ver- 
trägen vor,  welche  so  gestaltet  siud,  dass 
der  Bahnunternehmer  an  seiner  Thiitigkeit 
und  seinen  Erfolgen  noch  Freude  haben 
kann.  Diese  Verträge  lassen  erkennen, 
dass  man  in  erster  Linie  das  Verkehrs- 
interessc  im  Auge  gehabt  hat  und  dem 
Satze:  „Leben  nnd  leben  lassen“ 

huldigte. 

Von  einer  grösseren  Zahl  Bnhnunter- 
nehtnungen  liegt  leider  nur  die  Konzessions- 
urkunde der  Aufsichtsbehörde  vor.  nicht 
aber  der  Vertrag  mit  dem  Wegeeigenthü- 
mer,  auf  den  es  aber  bei  den  hier  zur 
Sprache  zu  bringenden  Verhältnissen  haupt- 
sächlich ankommt. 

In  einem  erwälmenswerthon  kompli- 
zirten  Vertrage  schreibt  der  Magistrat  dem 
Bahnuntcmelimer  vor.  dass  er  Umsteige- 
fahrscheine für  jede  Richtung  anszu- 
geben hat,  auch  werden  ihm  sehr  niedrige 
Sätze  für  Abonnementskarten  vorgeschrie- 
ben. Eine  Schüler-Abonncmentskarte  soll 
bei  4 Fahrten  für  den  Tag  nur  2 M für 
den  Monat  kosten,  öderes  sollen  Semester- 
karten  dieser  Art  zum  Preise  von  7 M für 
den  Sommer  oder  9 M für  den  Winter  aus- 
gegeben werden.  Die  rührende  Fürsorge 
für  Familien  mit  grösserem  Kindersegen 
geht  sogar  soweit,  dass  das  2.  Kind  für 
das  Wintersemester  nur  6 M,  das  dritte 
und  jedes  folgende  Kind  nur  6 M oder 
für  Sonnncrsemesterkarten  nur  6 M.  4.50  M 
und  4 M zahlen  soll.  Wie  bequem  und 
billig  ist  cb  doch,  wenn  Wohlthatcn 
auf  Kosten  Anderer  erwiesen  werden 
können! 

Der  Bahnuntcmehmer  muss  auch  Warte- 
hallen auf  seine  Kosten  errichten. 

Er  hat  der  Stadt  eine  Bruttoabgabe  zu 
entrichten  von 
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2 % bis  zu  1 000  000  M Einnahme  und 
2,/*"/o  bis  zu  1 060000  M Einnahme, 
darüber  hinaus  8%. 

Nach  Alrlauf  des  Vertrages  geht  der 
gesammte  auf  öffentlichen  Strassen  und 
Plätzen  befindliche  Tlieil  der  Anlage  un- 
entgeltlich un  die  Stadt  über,  das  ist  in 
dem  vorliegenden  Falle  nach  Ablauf  von 
10  Jahren. 

Dem  Magistrat  und  seinen  Beauftragten 
steht  das  Recht  zu,  die  Gleise  des  Bahn- 
unternehmens ausserhalb  dessen  lietriebs- 
zeit  unter  gewissen  Bedingungen  zu  be- 
nutzen, und  es  wird  dafür  eine  massige 
Entschädigung  gezahlt. 

Zu  dem  elektrischen  Betriebe  ist  der 
Strom  von  der  Stadt  zu  beziehen,  und  es 
sind  dafür  zu  zahlen  für  das  Motorwagen- 


Nutzkilometer: 

bei  1—2  Millionen 6 Pf, 

l)  8 4 „ O n, 

n 5-6  „ 4 


Für  tlie  Berechnung  gilt  ein  Anhttnge- 
wagetikilometer  gleich  einem  halben  Mo- 
torwagenkilometer. 

Ueberdte  Rücklagen  in  die  betreffen- 
den Fonds  hat  die  Stadtgemeinde  sich  end- 
gültige Bestimmung  Vorbehalten.  Von  dem 
nach  Erfüllung  aller  dieser  Verpflichtungen 
verbleibenden  Ueberschussc  erholt  die  Stadt 
noch  drei  Viertheile.  Der  Unternehmer  hat 
ferner  die  Pflasterun terhaltungs-  und 
die  Reinigungskosten  für  seine  Bahn- 
Zone  zu  tragen,  u.  s.  w. 

Bei  einem  andern  grösseren  Strussen- 
bahnnntemehmen  sind  u.  a.  die  folgenden 
Bedingungen  gestellt  worden: 

1.  Erhebliche  Beitrüge  zur  Freilegung 
und  Befestigung  neuer  Strassen; 

2.  Als  Pauschalsumme  für  Brückenzoll 
an  2 Stellen  ist  der  Jahresbetrag  von 
2000  M zu  zahlet).  Nach  10  bezw.  20 
Jahren  erhöht  sieh  dieser  Betrag 
eventl.  bis  auf  das  Doppelte  bezw. 
Dreifache; 

3.  Der  Tarif  betrügt  für  eine  Strecke  von 


2000  in 10  Pf, 

für  eine  Strecke  von 

20O0  bis  4000  m ....  15  Pf, 
darüber  hinaus  ....  20  Pf. 


4.  Die  Einführung  von  Umsteigefahr- 
scheinen ist  Bedingung,  dieselben 
weisen  für  je  2 der  vorbezciehneten 
Touren  5 Pf  Ermüssigung  auf. 

Der  Unternehmer  muss  die  Anstel- 
lungsbedingungeu  seines  Personals,  mit 
Ausnahme  derjenigen  der  Büreau-  und 


technischen  Beamten,  vorlegen  und  sieh 
den  vom  Magistrat  verlangten  Aenderuu- 
gen  unterwerfen.  Dieser  will  auch  bei 
Streitigkeiten  die  Vermittlung  übernehmen. 
Die  Errichtung  von  Wartehallen  kann  ver- 
langt. werden,  ebenso  die  Mitbenutzung 
einzelner  Strecken  durch  andere  Bahn- 
unternehmer, wenn  diese  gleiche  Verpflich- 
tungen eingehen. 

Die  Bahn  dient  für  den  Personen- 
verkehr. indessen  behält  sieh  der  Ma- 
gistrat das  Reeht  vor,  seinerseits  aueli  Ma- 
terialientransporte auf  derselben  vorzu- 
nehmen.  Die  Neubefestigung  und  Unter- 
haltung des  Bahnkörpers  findet  auf  Kosten 
des  Unternehmers  statt.  Der  Unternehmer 
ist  verpflichtet,  den  Bahnkörper  zu  reini- 
gen, Kehricht,  Schnee  und  Eis  abzufahren. 
Uebemitnmt  der  Magistrat  die  Ausführung, 
so  hat  der  Unternehmer  die  Kosten  zu  er- 
statten. 

Allen  vom  Magistrat  über  den  Be- 
trieb getroffenen  Bestimmungen  muss  der 
Unternehmer  nachkommcn. 

Von  der  erzielten  Gesammt-Bruttoem- 
nahinc  sind  an  den  Magistrat  zu  zahlen: 

bis  zu  1000000  M . . . . = 2 •/«, 
von  1-2000000  M ....  = 2'/j  . . 

„ 2 - 3000000  M . . . . = 3 

„ 3-4000000  M ....  = S'/j 
„ 4-6000000  M . . . . = 4 ’ 

„ 6—7000000  M . . . . = 41/,  „ , 

„ 7-8000000  M . . . . = 5 ' „ . 

Der  Vertrag  ist  auf  die  Dauer  von  50 
Jahren  abgeschlossen,  jedoch  kann  der  Ma- 
gistrat die  Anlage  zum  Zeitwerte  schon 
früher  übernehmen,  und  zwar  mit  allem  be- 
weglichen und  unbeweglichen  Zubehör. 

Man  erkennt  aus  den  angeführten  Bei- 
1 spielen,  dass  bei  dein  Abschluss  von  Ver- 
trügen zwischen  Stadtgemeinden  und  Bahn- 
untemehmem  immer  mehr  das  Bestreben 
zur  Geltung  kommt,  nicht  nur  den  Gewinn 
des  Unternehmers,  sondern  auch  seine 
Selbstständigkeit  zu  beschneiden. 

Die  grossen  Städte  drüeken  durch  ihr 
Begehren,  über  alles  die  Aufsicht  führen, 
in  alles  hineinreden  zu  wollen,  dem  Bahn- 
untemehmor  und  seiner  Verwaltung  den 
Stempel  einer  ihrer  Dienststellen  — und 
zwar  einer  untergeordneten  — auf.  Die 
Selbstständigkeit  des  Unternehmers  ist  nur 
noch  undeutlich  und  in  einigen  nebensäch- 
lichen Punkten  des  Vertrages  zu  erkennen. 
Der  Vertrag  sieht  also  für  den  einen  Kon- 
trahenten nur  noch  Forderungen  und  Hechte, 
für  den  andern  nur  noch  Pflichten  und 
Opfer  vor. 
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Das  Bestreben  der  grösseren  Städte 
geht  neuerdings  auch  dahin,  die  Verkehrs- 
mittel, insbesondere  die  Strassenbahncu 
mit  elektrischem  Betriebe,  in  eigene  Ver- 
waltung zu  übernehmen,  um  dem  Stadt- 
säckel dadurch  zu  Hülfe  zu  kommen.  Die 
Worte,  dass  den  Steuerzahlern  für  die  Folge 
zu  gute  kommen  solle,  was  bisher  die 
Aktiengesellschaften  verdienten,  klingen 
schön  und  verlockend,  ihre  Verwirklichung 
aber  ist  sehr  fraglich. 

Es  theilt  gewiss  mancher  Kenner  der 
Verhältnisse  dos  Strassenbahnwesens  die 
Meinung,  dass  grosse  Enttäuschungen  nicht 
ausbleiben  werden.  Der  Etat  mancher 
Kommune  wird  eine  gewisse  Unsicher- 
heit erleiden.  Die  Einnahmen  derStrassen- 
bahn  sollen  manche  Lücken  atisfüllen,  zu 
denen  sie  nicht  hinreichen  werden.  Die 
Verwaltungskosten  werden  gegen  die  frühe- 
ren erheblich  Anwachsen,  die  Pcrsonalfrage 
wird  eine  brennende  werden,  und  das  Prin- 
zip der  persönlichen  Verantwortung,  wel- 
ches so  wesentlich  zu  dem  Gedeihen  der 
älteren  Bahngesellschaften  beigetrugen  hat. 
wird  auf  hören.  Es  widerstrebt  den  organi- 
satorischen Einrichtungen  und  den  An- 
schauungen bei  einer  Kommune,  den  Leiter 
eines  Strassenbahnwesens,  der  städtischer 
Beamter  ist,  mit  denjenigen  Machtbefug- 
nissen und  mit  derjenigen  Selbstständigkeit 
auszurüsten,  welche  für  den  zweckent- 
sprechenden Betrieb  und  die  gedeihliche 
Entwicklung  der  Strassenbahn  unerläss- 
lich sind.  Mit  einem  Worte  gesagt,  die 
Verwaltung  wird  schwerfällig  werden, 
und  hierunter  wird  dus  Publikum  zu  leiden 
haben.  Die  dem  Unternehmer  jetzt  aufge- 
bürdeten Lasten  fallen  auf  die  Kommune 
zurück,  der  Steuerzahler  wird  schwerlich 
an  der  neuen  Eitinnhmct]uellc  sicli  laben 
können.  Vielmehr  ist  zu  fürchten,  dass, 
sobald  die  städtische  Strassenbahn  wirklieli 
lionncnsnertlie  l'cberschüssc  erzielen  sollte, 
dieser  Umstand  die  Kommunalverwaltung 
nur  zu  einer  umfangreicheren  Gestaltung 
des  Ausgabeetats  anregen  wird. 

Die  meisten  der  heutigen  Strasscnhahn- 
Betriebslciter  werden  ja  wohl  noch  erleben, 
wie  die  Strassenbalmvcrhültnisse  sieh  bei 
einem  solchen  Systemwechsel  gestalten  wer- 
den. Diejenigen  Betriebsleiter  aber,  welche 
sich  etwa  veranlasst  selten  sollten,  als 
städtische  Beamte  die  Geschicke  eines  ihnen 
mit  mehr  oder  weniger  Vorbehalten  anver- 
trauten Strassenbahnuntemcluncns  leiten  zu 
helfen,  mögen  sielt  an  den  allerwürts  be- 
währten Spruch  halten:  „Mensch,  ärgere 
Dielt  nicht!“ 


bei  Konzessionsertheilungen.  “tr^b” 

Zum  Schlüsse  sei  mir  gestattet,  der 
Versammlung  Auszüge  aus  einem  Vertrage 
mitzutheilcn,  der  sich  gegenwärtig  zwar 
noch  im  Stadium  des  Entwurfs  befindet,  an 
dem  aber  schwerlich,  sofern  ihm  der  Ab- 
schluss beschieden  sein  sollte,  so  viel  ge- 
feilt und  polirt  werden  wird,  dass  man  ihm 
das  Prädikat  „glänzend“  geben  könnte. 
Es  bandelt  sich  um  die  Einführung  des 
elektrischen  Betriebes  bei  einem  gross- 
städtischen  Pferdebahnuntemebmen  und 
gleichzeitig  zur  Ermöglichung  dieser  Aende- 
rung  um  eine  Vcrtragsveriängerung.  Lan- 
ger Zeit  hat  es  bedurft,  eite  dieses  Opus 
das  Licht  der  Welt  erblickte.  Als  dies 
endlich  der  Fall  war,  freute  sein  Schöpfer, 
um  mit  Busch  zu  reden,  „sich  zu  selbiger 
Stund,  dass  er  das  so  gut  gekunnt“; 
andererseits  erregte  der  Entwurf  begreif- 
licher und  berechtigter  Weise  Enttäuschung 
und  Verdruss.  Ich  habe  in  Berücksichti- 
gung der  einschlägigen  Verhältnisse  härtere 
Bedingungen  nirgend  gefunden  und  be- 
zweifle auch,  dass  sic  irgendwo  in  dieser 
Zusammenstellung  bestellen.  Die  wesent- 
lichsten Punkte  sind  folgende. 

§ — . Ohne  Genehmigung  der  städti- 
schen Behörden  ist  eine  Aendening.  Ein- 
schränkung oder  Erweiterung  des  durch  ge- 
genwärtigen Vertrag  genehmigten  Strassen- 
bahnnetzes  innerhalb  oder  ausserhalb  des 
städtischen  Weichbildes  nicht  gestattet. 
Dasselbe  gilt  von  dem  Anschluss  anderer 
Bahnen  an  (las  Strassenbahnnetz  der  Aktien- 
gesellschaft. 

Verträge,  welche  die  Aktiengesellschaft 
mit  Dritten  zum  Zweck  der  Aenderung, 
Einschränkung  oder  Erweiterung  ihres 
Strassenbahnnetzes  oder  des  Betriebes  auf 
demselben  oder  zum  Zwecke  des  An- 
schlusses anderer  Bahnen  an  dasselbe 
schlosst,  bedürfen  der  Genehmigung  der 
städtischen  Behörden. 

8 — . Die  Aktiengesellschaft  hat  keinen 
Anspruch  darauf,  vor  anderen  Unterneh- 
mern von  Strassenbahnen  vorzugsweise 
berücksichtigt  zu  werden  oder  ein  Vor- 
recht auf  solche  Strecken  zu  erhalten, 
welche  andere  Unternehmer  zu  bauen  be- 
absichtigen. 

§ — . Als  Betriebssystem  ist  unbe- 
schadet der  weiter  unten  enthaltenen  Be- 
stimmungen die  oberirdische  Stromleitung 
anzawenden  und  zwar  nach  einem  System, 
welches  die  Mitbenutzung  sämmtlicber 
Linien  der  Aktiengesellschaft  durch  die 
Wagen  der  andern  Strassenbahn  mit  ihren 
gegenwärtigen  Vorrichtungen  für  die  Strom- 
entnahme gestattet. 
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§ — . Alle  Pläne  und  Detailzeichnungen 
bedürfen  der  Genehmigung  des  Magistrats. 
Die  abgeschlossenen  Lieferungsver- 
träge sind  dem  Magistrat  auf  Verlangen 
zur  Einsicht  vorzulegen.  Der  Magistrat  hat 
das  liecht,  die  Höhe  der  einzelnen  Aus- 
gaben für  die  gesummte  Bauausführung  zu 
beanstanden.  Dem  Buchwerth,  des  Unter- 
nehmens dürfen  diese  Ausgaben  nur  inso- 
weit zugeschrieben  werden,  als  sie  nicht 
vom  Magistrat  bezw.  im  Streitfälle  von  dem 
einzusetzenden  Schiedsgericht  beanstandet 
sind. 

Den  vom  Magistrat  damit  beauftragten 
Beamten  steht  die  Kontrole  über  die  ge- 
summte Bauausführung  auf  den  Strassen 
zu.  Allen  Anordnungen  derselben  während 
der  Ausführung  ist  hier  Folge  zu  leisten. 

8 — . Sowohl  die  bereits  vorhandenen, 
wie  die  neu  herzuBtellenden  Bahnstrecken 
sind  doppelgleisig  in  Normalspurweite  aus- 
zubauen. Welches  Schienensystem  zur  An- 
wendung gelangen  soll,  bestimmt  der 
Magistrat. 

§ — . Die  Aktiengesellschaft  hat  den 
Bahnkörper  auf  den  bisher  noch  nicht  end- 
giltig  mit  Steinen  I.  Klasse  auf  Schotter- 
oder Belonunterbettung  befestigten  Strassen- 
zügen  mit  Steinen  1.  Klasse  mit  Fugenver- 
guss und  zwar  nach  Bestimmung  der  städti- 
schen Bauverwaltung  auf  Schotter-  oder 
Botonunterhcttung  auf  ihre  Kosten  zu 
pflastern  und  zwar  auch  überall  da,  wo  im 
Übrigen  eine  solche  Befestigung  des  Faltr- 
dammes  noch  nicht  vorhanden  ist.  In 
Strassenzügen,  welche  asphnltirt  oder  mit 
anderweitem  geräuschlosem  Pflaster  ver- 
sehen sind  oder  werden,  ist  die  Befesti- 
gung des  Bahnkörpers  der  übrigen  Strassen- 
befestigung  entsprechend  auszuführen.  As- 
phaltirung  oder  ein  anderes  vom  Magistrat 
zu  bestimmendes  geräuschloses  Pflaster  ist 
auch  da  streckenweise  anzuwendcn,  wo 
der  Magistrat  dies  wegen  der  Nähe  öffent- 
licher Gebäude  oder  aus  anderen  Gründen 
für  erforderlich  erachtet. 

Siiramtlichc  für  die  Befestigung  des 
Strassenkörpers  verwendeten  Materialien 
getien  in  das  Eigenthum  der  Stadtgemeinde 
über.  In  allen  in  diesen  Paragraphen  be- 
zeichneten.  sowie  in  allen  sonstigen  Fällen, 
in  denen  es  sieh  um  Ausführung  von  Ar- 
beiten in  der  öffentlichen  Strasse  handelt, 
hat  der  Magistrat  die  Wahl,  ob  er  die  dar- 
nach der  Aktiengesellschaft  obliegenden 
Arbeiten  selbst  für  Rechnung  derselben 
ausführen  lassen,  oder  ihre  Ausführung 
ganz  oder  zum  TheU  der  Aktiengesellschaft 
überlassen  will.  Die  Aktiengesellschaft  darf 


im  letzteren  Falle  die  Ausführung  dieser 
Arbeiten  in  den  einzelnen  Strecken  nur 
denjenigen  Personen  übertragen,  mit  deren 
Wahl  der  Magistrat  sich  einverstanden  er- 
klärt. Auf  Wunsch  der  Aktiengesellschaft 
muss  der  Magistrat  die  Ausführung  für 
Keehnung  der  Aktiengesellschaft  über- 
nehmen. 

§ — . Sollte  aus  verkehrspolizeUiehen 
Gründen  die  Verbreiterung  einer  Strasse 
oder  die  Beseitigung  sonstiger  Verkehrs- 
hindernisse bei  Ertheihmg  der  landespolizei- 
licheu  Konzession  oder  binnen  einem  Jahre 
nach  Eröffnung  des  elektrischen  Betriebes 
auf  der  betreffenden  Linie  von  der  Polizei- 
behörde gefordert  werden,  so  ist  die  Aktien- 
gesellschaft verpflichtet,  die  Hälfte  der 
Kosten  zu  tragen,  welche  durch  diese  Ver- 
breiterung bezw.  Beseitigung  entstehen. 

§ — . Ständer  für  die  Drahtlcitung 
dürfen  nur  dort  aufgestellt  werden,  wo  die 
Anbringung  von  Rosetten  unausführbar  ist. 
Die  Ständer  sind  da,  wo  der  Magistrat  dies 
für  erforderlich  erklärt,  auf  Kosten  der 
Aktiengesellschaft  mit  einem  Sohutzpcrron 
zu  umgeben.  Es  folgen  Bestimmungen  über 
die  Mitbenutzung  der  Ständer  seitens  der 
Stadt. 

§ — . Die  Aktiengesellschaft  ist  auf 
Fordernng  des  Magistrats  verpflichtet,  an 
den  Endstationen  und  an  wichtigeren  Kren- 
zungspunkten der  Bahnlinien  geräumige. 
Wartehallen  und  Bedürfnissanstaiten  zu  er- 
richten. 

8 — . Die  Aktiengesellschaft  verpflichtet 
sich,  die  gesummte  zum  Bahnbetriebe  und 
zur  Beleuchtung  der  Wagen  erforderliche 
elektrische  Energie  für  die  bereits  vorhan- 
denen und  alle  neu  zu  bauenden  Linien 
innerhalb  und  ausserhalb  des  städtischen 
Weichbildes  ausschliesslich  aus  den  städti- 
schen Elektrizitätswerken  zu  entnehmen. 
Folgen  die  Bedingungen  für  die  Strom- 
entnahme. 

§ — . Die  Stadtgemeinde  hat  das  Recht, 
die  Umwandlung  des  zugelussenen  Be- 
triebssystems in  ein  anderes  System  dos 
elektrischen  Betriebes,  insbesondere  den 
Akkumulatorenbetrieb,  auf  dem  ganzen 
Bnhnnctz  oder  einem  Thcile  desselben  zu 
fordern,  sobald  dieses  nnderweite  System 
sielt  in  anderen  grösseren  Orten  bewährt 
hat.  Hierüber  hat  allein  der  M agistrat 
mit  Ausschluss  des  Schiedsgerichts 
zu  entscheiden.  Die  Verpflichtung  der 
Aktiengesellschaft  zur  Entnahme  der  elek- 
trischen Energie  aus  der  städtischen  Kraft- 
station wird  durch  diese  Umwandlung  des 
Betriebssystems  nicht  berührt. 
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§ — . Die  durch  Umwandlung  des 
Pferdebetriebes  in  den  elektrischen  Betrieb 
entbehrlich  werdenden,  der  Aktiengesell- 
schaft gehörigen  Grundstücke,  (iebäude, 
Pferde,  Wagen  und  sonstigen  Inventur- 
stücke  sind  nach  Eröffnung  des  elektrischen 
Betriebes  bestmöglichst  zu  verfiussern.  Der 
Erlös  ist  unverkürzt  auf  die  entsprechen- 
den Aktivkonten  abzuschrciben  und,  soweit 
er  diese  übersteigt,  zur  Abrechnung  auf 
den  echliesslichen  Uebemahmepreis  des 
ganzen  Bauunternehmens  als  besonderer 
Reservefonds  in  die  Passiva  einzustellen. 
Der  Stadtgemeinde  steht  beim  Verkauf  von 
Grundstücken  oder  GrundstUckstheilen  das 
Vorkaufsrecht  zu. 

§ — . Die  Aktiengesellschaft  verpflichtet 
sich,  ihren  Betrieb  auf  Verlangen  des  Magi- 
strats auch  auf  die  Linien  anderer  Strassen- 
bahnunteraehmer  unter  Mitbenutzung  dieser 
fremden  Linien  auszudehnen  nach  Mass- 
gabe  der  zwischen  der  Stadtgemeinde  und 
diesen  anderen  Strassenbahnunternehmem 
bereits  geschlossenen  oder  noch  zu 
Bchliessendcn  Vertrüge. 

§ — . Die  Aktiengesellschaft  hat  auf 
Verlangen  und  nach  billigem  Ermessen  des 
Magistrats  ihre  Gleise  anderen  Sirassen- 
bulinen  streckenweise  zur  Mitbenutzung  zu 
gestatten,  wenn  die  gemeinsam  benutzte 
Strecke  sich  dabei  als  Theil  verschiedener 
Btrasscnbahuliuien  darstcllt.  Die  Mitbe- 
nutzung darf  jedoch  bis  zum  Ablauf  des 
alten  Vertrages  an  keiner  Stelle  der  be- 
reits bestehenden  Linien  auf  mehr  als 
&J0  nt  ausgedehnt  werden.  Diese  Beschrän- 
kung findet  auf  einige  Strecken  keine  An- 
wendung und  füllt  bei  Ablauf  des  alten 
Vertrages  überhaupt  fort. 

Auf  Verlangen  des  Magistrats  hat  die 
Aktiengesellschaft  ihre  Linien  zur  Mitbe- 
nutzung für  öffentliche  und  insbesondere 
für  Gemeindezwecke  (ausser  zum  öffent- 
lichen Personentransport)  zu  gestatten,  wie 
z.B.  zum  Transport  von  Leichen  und  Leichen- 
gefolgen, von  Baumaterialien,  Strassendün- 
ger,  Kehricht  u.  s.  w„  jedoch  darf  hier- 
durch der  regelmässige  Verkehr  und  Be- 
trieb der  Balm  nicht  wesentlich  benach- 
theiligt  werden.  Folgen  Bestimmungen 
über  die  zu  gewährenden  Entschädigungen, 
sowie  über  die  Schlichtung  eventueller 
Streitigkeiten. 

§ — . Die  von  der  Aktiengesellschaft 
zu  verwendenden  Wagen,  Ständer,  Kon- 
solen und  Rosetten  zur  Befestigung  der 
Arbeitsleitung,  sowie  alle  sonstigen  von 
ihr  zu  verwendenden  Einrichtungen  be- 
dürfen hinsichtlich  der  Konstruktion  und 


Ausstattung  tier  Genehmigung  des  Magi- 
strats. Alle  neu  zu  bauenden  Wagen  sind 
so  einzurichten,  dass  Akkumulatoren  in 
ihnen  untergebracht  werden  können.  Die. 
Aktiengesellschaft  hat  zu  allen  Anschaffun- 
gen und  Einriehtungeu  stets  das  beste 
Material  zu  verwenden,  die  Wagen  mit 
reichlieber  Beleuchtung  und  im  Winter 
mit  Schutzvorrichtungen  gegen  Zug,  ins- 
besondere mit  Friesdeeken  um  die  Innen- 
wände herum  zu  versehen.  Die  Fenster 
dürfen  zu  Reklamezwecken  nur  soweit  be- 
nntzt  werden,  dass  der  freie  Ausblick  ans 
ihnen  nicht  beschränkt  wird.  Die  Aktien- 
gesellschaft hat  weiter  für  ein  gut  ge- 
schultes und  zweckentsprechend  unifor- 
mirtes  Bedienungspersonal  zu  sorgen. 

§ — . Die  Aktiengesellschaft  ist  ver- 
pflichtet, die  gesammte  Anlage  mit  allen 
Zubehörungen,  insbesondere  die  Gleisan- 
lagen. die  Leitungen.  Leitungsständer,  Wa- 
gen, Wartehallen.  Bedürfnissanstalten  u.s.w. 
stets  in  bestem  Zustande  zu  erhalten  und 
allen  hierauf  bezüglichen  Anordnungen  des 
Magistrats  sofort  Folge  zu  geben. 

§ — . Die  Aktiengesellschaft  hat  den 
Bahnkörper  dauernd  in  gutem  Zustande  zu 
erhalten.  Im  öffentlichen  Interesse  über- 
nimmt die  Stadtgemeinde  die  Ausführung 
dieser  Unterhaltung  für  Rechnung  der 
Aktiengesellschaft  gegen  eine  von  dieser 
zn  zahlenden  Rente. 

§ — . Ordnet  der  Magistrat  die  Neu- 
pflasterung ganzer  Strassen  oder  einzelner 
Strnsscntheile  an.  so  hat  die  Aktiengesell- 
schaft die  hierdurch  nothwendig  werdende 
Beseitigung  und  vorsehriftsmftssige  Wieder- 
Verlegung  der  Bnhnanlnge  auf  ihre  Kosten 
rechtzeitig  zu  veranlassen  und  die  Kosten 
der  neuen  Befestigung  des  Bahnkörpers 
einschliesslich  der  Kosten  des  Materials  zu 
tragen. 

§ — . Für  den  Aufbruch  der  Strassen- 
befestigung  ist  stets  die  Genehmigung  des 
Magistrats  vorher  einzuholen. 

§ — . Die  Reinigung  des  Bahnkörpers 
liegt  der  Aktiengesellschaft  ob,  desgleichen 
die  Abfuhr  iles  Schmutzes,  Kehrichts.  Schnee 
und  Eises  von  demselben.  Folgen  Bestim- 
mungen über  die  Modalitäten  dieser  Abfuhr. 

§ — . Die  Aktiengesellschaft  ist  Ver- 
pflichtet, diejenigen  Kosten  zu  tragen, 
welche  auf  Grund  spezieller  Berechnung 
aufzuwenden  sind,  um  aus  Anlass  des  Bahn- 
betriebs die  Strassenbeleuelitung  längs  der 
Bahnstrecken  zu  verstärken  oder  Gefahren 
und  Belästigungen  des  Publikums  durch 
den  Bahnverkehr  abzuwehren. 

§ — . Die  aufzustellenden  Fahrpläne 
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bedürfen  der  Genehmigung  des  Magistrats. 
Erst  nach  ertbeilter  Genehmigung  desselben 
darf  die  polizeiliche  Genehmigung  nachge- 
sucht  werden.  Der  Betrieb  muss  auf  allen 
Linien  im  Sommerhalbjahr  von  6'/j  Uhr 
früh  bis  11'/»  Uhr  Abends,  im  Winterhalb- 
jahr von  7 Uhr  früh  bis  11  Uhr  Abends  in 
vollem  Umfange  stattfluden. 

Einschränkungen  des  Betriebes,  selbst 
nur  vorübergehende,  sind  ohne  ausdrück- 
liche Genehmigung  des  Magistrats  unzu- 
lässig. 

Auf  jeder  fahrplanmilssigen  Gesammt- 
linie  darf  der  Fahrpreis  für  die  Person  für 
jede  im  Zusammenhang  befahrene  Strecke 
nicht  mehr  als  10  Pf  betragen.  Verkehren 
Wagen  nur  auf  einem  Theile  einer  Ge- 
satnintlinic,  so  berechtigt  jedes  zur  Be- 
nutzung eines  solchen  Wagens  gelöste 
Rillet  trotzdem  zum  Befahren  der  ganzen 
Linie  und  zur  Weiterbeförderung  auf  der- 
selben von  dem  jeweiligen  Endpunkt  der 
Theilstreeke  mit  dem  nächsten  Wagen, 
welcher  den  erforderlichen  Platz  bietet. 

Die  Aktiengesellschaft  ist  verpflichtet, 
Umsteigekarten  auszugeben,  welche  ein 
einmaliges  Umsteigen  von  einer  Linie 
auf  eine  zweite,  sich  an  die  erste  an- 
schliessende oder  sie  kreuzende  Linie,  ohne 
Erhöhung  des  Einheitspreises  von  10  Pf 
und  ohne  Beschränkung  auf  bestimmte 
Umsteigestellen  gestatten.  Es  sind  Abonne- 
ments einzuführcn,  giltig  zur  Benutzung 
je  einer  bestimmten  Linie  unter  Aus- 
schluss der  Sonn-  und  Feiertage,  zum  Preise 
von  10  M pro  Vierteljahr. 

§ — . Die  Aktiengesellschaft  ist  ver- 
pflichtet.diejenigeu  Abänderungen  des  Bahn- 
betriebes und  der  Betriebsmittel  sofort  ein- 
treten  zu  lassen,  welche  der  Magistrat  im 
Interesse  des  Publikums  für  erforderlich 
hält. 

§ — . Die  Aktiengesellschaft  hat  binnen 
Jahresfrist  nach  Abschluss  des  Vertrages 
eine  Arbeitsordnung  für  ihre  Beamten  und 
Arbeiter  aufzustellen  und  dem  Magistrat 
zur  Genehmigung  vorzulegen.  Der  Ma- 
gistrat hat  jedoch  nur  «las  Recht,  solche 
Ergänzungen  oder  Abänderungen  zu  for- 
dern. welche  die  Rücksicht  auf  die  Gesund- 
heit der  Beamten  und  Arbeiter  und  auch 
die  Sicherheit  des  Bahnbetriebes  nothwen- 
dig  macht. 

Die  Aktiengesellschaft  ist  weiter  auf 
Verlangen  des  Magistrats  verpflichtet,  be- 
hufs Sicherstellung  ihrer  Angestellten  (Wa- 
genführer, Schaffner.  Kontroleure,  Bürcau- 
peraonal)  der  von  dem  Verein  deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahn-Verwaltungen 


zu  gründenden  gemeinsamen  Pensionskasse 
beizutreten. 

§ — . Die  Aktiengesellschaft  kann 

keinerlei  Schadenersatzansprüche  gegen  die 
Stadtgemeinde  erheben  wegen  der  Xaeh- 
theile,  welche  durch  den  Verkehr  den  Bahn- 
anlagen zugefügt  werden,  oder  wegen  der 
Betriebsstörungen,  welche  der  Zustand,  die 
Herstellung  und  Instandhaltung  derStrassen, 
sowie  der  Gas-,  Wrasser-,  Kanal-,  elektri- 
schen und  sonstigen  ober-  und  unterirdi- 
schen Leitungen,  und  zwar  der  städtischen 
und  staatlichen  Leitungen,  oder  polizeiliche 
Massrcgcln  verursachen. 

§ — . Die  Aktiengesellschaft  ist  ver- 
pflichtet, die  Stadtgemeinde  wegen  aller 
Schadenersatzansprüche  zu  vertreten,  welche 
aus  dem  Abschluss  des  gegenwärtigen  Ver- 
trages, sowie  aus  dem  Bau  und  Betriebe 
der  Strassenbahn  selbst  gegen  die  Stadt- 
gemeinde von  Dritten  hergeleitct  werden 
sollten,  und  alle  der  Stadtgemeinde  hieraus 
entstehenden  Schäden  und  Kosten  zu  er- 


setzen. 

§ — . Dem  Magistrat  und  dessen  mit 
schriftlichem  Aufträge  versehenen  Beamten 
steht  das  Recht  zu,  von  den  das  gesummte 
Bauunternehmen  betreffenden  Büchern,  Re- 
gistern und  Schriftstücken  der  Aktiengesell- 
schaft jederzeit  Einsicht  zu  nehmen.  Vor 
Abschluss  des  Vertrages  ist  von  der  Aktien- 
gesellschaft eine  neue,  vom  Magistrat  zu 
genehmigende  Bilanz  aufzustellen.  Im  An- 
schluss an  diese  Bilanz  sitid  für  jedes 
weitere  Jahr  bis  zur  Eröffnung  des  elektri- 
schen Betriebes  Bilanzen  auf  derselben 
Grundlage  neben  der  seither  üblich  ge- 
wesenen aufzustellen. 

Folgen  Bestimmungen  über  Abschrei- 
bungen. 

Die  Abschreibungen  fliessen  in  den  zu 
bildenden  Emeuerungsfonds.  Verwen- 
dungen aus  diesen  Fonds  bedürfen 
der  Genehmigung  des  Magistrats  und 
sollen  grundsätzlich  in  erster  Linie  nur  zu 
Erneuerungen  statltinden. 

§ — . Für  die  der  Aktiengesellschaft 
gestattete  Benutzung  der  städtischen  Stras- 
sen, Plätze  und  Brücken  zum  Bau  und  Be- 
triebe der  Bahnanlage  einschliesslich  der 
Anbringung  von  llaltestellentafeln  erhält 
die  Stadtgemeinde  einen  Antlieii  an  dem 
jährlichen  Reingewinn  des  gesammtcu 
Bahnunternehmens.  Die  Berechnung  dieses 
Antheils  geschieht  nach  folgenden  Grund- 
sätzen: 

1.  Während  der  Zeit  vom  1.  Januar  des 
auf  den  Abschluss  dieses  Vertrages 
folgenden  Kalenderjahres  bis  zum 
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81.  Dezember  x werden  der  Aktien- 
gesellschaft von  dem  nach  Dotirung 
des  Emeuerungsfonds  verbleibenden 
Jahresertrage  vorweg  zu  gute  ge- 
rechnet: 

a)  4 Zinsen  des  noch  ungetilgten 
Tbelles  der  alleren  Obligations- 
sehuld  von  ursprünglich  600000  M; 

b)  5%  Zinsen  des  älteren  Aktien- 
kapitals im  Gesammtbetrage  von 
1 700000  M. 

Von  dem  Reste  des  .Jahresertrages 
erhält  die  Stadtgemeinde  33'/,  "/o-  Pit“ 
Zinsen  neuerübligationcu  und  anderer 
Schuldverpflichtungen  der  Aktienge- 
sellschaft fallen  der  Aktiengesellschaft 
allein  zur  Last  und  sind  ans  den  ihr  , 
zustehenden  GGVj'Vo  des  Jahresertra- 
ges zu  decken. 

2.  Vom  1.  Januar  x ab  erhalten  die 
Stadtgemeinde  und  die  Aktiengeseli-  I 
Schaft  je  die  Hälfte  des  nach  Dotirung 
des  Erneucrungstbnds  verbleibenden 
Jahresertrages.  Die  Zinsen  aller  Obli- 
gationen und  anderen  Schuldverpflich- 
tungen der  Aktiengesellschaft  fallen 
der  Aktiengesellschaft  allein  zur  Last 
und  sind  aus  der  ihr  zustehenden 
Hälfte  des  Jahresertrages  zu  decken. 

Der  Gewinnantheil  der  Stadtgemeinde 
ist  binnen  einer  Woche  nach  Feststellung 
der  Bilanz  durch  die  Generalversammlung 
der  Aktionäre  an  die  Stadt-Hnuptkassc  ab- 
zuführen. 

§ — . Kommt  die  Aktiengesellschaft 
einer  Aufforderung  des  Magistrats  zur  Aus- 
führung von  Vertrags tnässigen  Arbeiten  und 
Leistungen,  welche  auch  durch  Dritte  aus- 
geführt  werden  können,  nicht  hinnen  der 
im  Einzelfalle  ihr  gesetzten  Frist  nach,  so 
ist  der  Magistrat  berechtigt,  diese  Arbeiten 
oder  Leistungen  sofort  für  Rechnung  der 
Aktiengesellschaft  ansfuhren  zu  lassen. 

§ — . Der  Magistrat  ist  befugt,  die  Be- 
rechtigungen der  Aktiengesellschaft  aus 
diesem  Vertrage  unter  bestimmten  Voraus- 
setzungen (z.  B Nichtinnehaltung  der  Bau- 
frist) für  erloschen  zu  erklären. 

§ — . Die  Aktiengesellschaft  ist  nicht 
befugt,  ihre  Rechte  und  Pflichten  aus  diesem 
Vertrage  ohne  Genehmigung  des  Magistrats 
an  einen  Dritten  abzutreten. 

8 — . Dieser  Vertrag  tritt  mit  dem  auf 
seine  Vollziehung  folgenden  ersten  Januar 
in  Kraft,  soweit  nicht  in  demselben  hin- 
sichtlich einzelner  Bestimmungen  ein  An- 
deres festgesetzt  ist  und  wird  auf  die  Zeit 
his  zum  14.  Juli  x abgeschlossen. 


8 — . Bei  Ablauf  des  Vertrages  hat  die 
Stadtgemeinde  die  Wahl,  entweder 

a)  das  ganze  Bahnunternehmen  mit  allen 
Grundstücken  u.  s.  w.  eigenthümlich  zu 
übernehmen  für  denjenigen  Preis,  welcher 
alsdann  nach  sachverständiger  Schätzung, 
dem  zeitigen  Banwerth  der  Anlugen  ent- 
spricht, oder 

b)  das  ganze  Bahnuntemehmen  mit 
allen  Grundstücken  u.  s.  w.  zu  übernehmen 
für  den  Buchwerth,  d.  h.  denjenigen  Preis, 
zu  dem  dasselbe  in  den  Büchern  der  Aktien- 
gesellschaft bei  Ablauf  des  Vertrages  auf- 
geführt  ist,  unter  Abzug  des  s.  Z.  von  der 
Stadtgemeinde  beanstandeten  General- 
kostenbetrages  von  300000  M.  sowie  der- 
jenigen Beträge,  welche  bei  Ablauf  des 
Vertrages  im  Erneuerungsfonds  sowie  in 
dem  besonderen  Reservefonds  vorhanden 
sind. 

Erklärt  die  Stadtgemeinde  sieh  über 
die  Wald  nicht  bis  zum  14.  Juli  x . so 
gilt  der  Vertrag  auf  10  Jahre  verlängert. 
Das  Wahlrecht  zu  a und  b tritt  auch  ein 
bei  Erlöschen  der  in  diesem  Vertrage  der 
Aktiengesellschaft  ertheilteu  Berechtigun- 
gen. 

§ — . Alle  aus  diesem  Vertrage  ent- 
springenden Streitigkeiten  zwischen  der 
Stadtgemeinde  und  der  Aktiengesellschaft 
werden  unter  Ausschluss  des  Rechtsweges 
durch  ein  aus  unbetheiügten  Personen  zu 
bildendes  Schiedsgericht  endgiltig  entschie- 
den. Von  den  Schiedsrichtern  wählen  der 
Magistrat  und  die  Aktiengesellschaft  je  die 
Hälfte. 

Es  sind  bei  den  neuen  Vertragsab- 
schlüssen int  allgemeinen  ais  schwer- 
wiegendste Punkte  zu  bezeichnen: 

1.  eine  zu  hohe  Abgabe; 

2.  die  Uebernalmie  kostspieliger  Ver- 
pflichtungen hinsichtlich  der  Strassen- 
unterhaltung  und  Reinigung; 

3.  eine  zu  kurze  Vertragsdauer; 

4.  die  Zulassung  der  Mitbenutzung  durch 
Dritte ; 

5.  die  weitgehendste  Einmischung  in  die 
Innern  Verwaltungsangelegcnheitcn; 

6.  die  Vorschrift  der  grösseren  Kom- 
munen, dass  der  Balinunternelimer 
den  Strom  für  seine  Anlage  aus  einer 
städtischen  Zentrale  zu  entnehmen 
und  hoch  zu  bezahlen  hat. 

Es  ist  wohl  nicht  zu  viel  behauptet, 
wenn  man  es  ausspricht,  dass  die  Anforde- 
rungen an  den  Bahmintemehmer,  insbeson- 
dere bei  Strassenbahnen.  zu  hoch  bemessen 
werden,  dass  man  dem  Unternehmer  zwar 
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viele  Pflichten  auferlegen,  aber  nnr  »ehr 
wenig  Rechte  cinräumen  will.  Es  wird 
mehr  und  mehr  aus  der  ihm  doch  zukom- 
menden Stellung  eines  gleichberechtigten 
Kontrahenten  in  diejenige  einee  Unter- 
gebenen gedrängt  Nicht  selten  wird  auch 
die  Wahrnehmung  gemacht,  dass  bei  Aus- 
legung der  vertraglichen  Bestimmungen 
nicht  danach  gefragt  wird,  was  recht  und 
billig  ist,  sondern  dass  diese  Auslegung  in 
rücksichtsloser  Wahrnehmung  einseitiger 
Interessen  zur  willkürlichen  Entscheidung 
wird.  Hiergegen  bedarf  es  eines 
Schutzes,  ebenso  auch  gegen  das  Be- 
streben, gesetzliche  Vorschriften 
durch  Vertragsbestimmungen  wir- 
kungslos zu  machen  oder  sich  das 
Recht  der  Beaufsichtigung  vorzube- 
halten, welches  allein  den  staatlichen 
Behörden  zusteht! 

Selbstverständlich  darf  der  Unterneh- 
mer nicht  verlangen,  dass  ihm  ein  frucht- 
bares Feld  zur  Beaekerung  überlassen 
werde,  ohne  dass  er  dafür  eine  angemessene 
Pacht  zahle.  Nein,  er  soll  und  will  ja  auch 
gem  dasjenige  zahlen,  was  das  Objekt 
werth  ist,  nur  soll  nach  Recht  und  Billig- 
keit verfahren  und  seine  Selbstständigkeit 
gewahrt  werden.  Mit  dem  Wunsche,  dass 
dementsprechend  eine  Aenderung  recht 
bald  eintrete.möge  dieses  Referat  schliessen. 


Eine  wichtige  Haftpflichtentscheidung. 

Eine  für  alle  Strassenbahnen  wichtige 
Entscheidung  hat  das  Königl.  Oberlandes- 
gericht in  Naumburg  a.  S.  am  3.  Januar  1898 
in  einer  von  der  Sächsischen  Viehversiche- 
rungsbank in  Dresden  gegen  die  Erfurter 
elektrische  Strassenhahn  angestrengten 
Entschädigungsklage  ausgesprochen.  Durch 
diese  Entscheidung  wird  das  Urtheil  des 
I-amlgerichta  zu  Erfurt  vom  5.  November 
1897  dahin  abgeändert,  dass  die  Klägerin 
mit  ihrer  Klage  gänzlich  abgewiesen  und 
vcrurtheilt  wird,  die  Kosten  des  Rechts- 
streites zu  tragen.  Bei  der  allgemeinen 
Wichtigkeit  der  Sache  geben  wir  in  Nach- 
stehendem den  Thatbestand  und  die  Gründe 
des  inzwischen  rechtskräftig  gewordenen 
Unheils  des  Oberlandesgerichts  zu  Naum- 
burg a.  S.  wieder. 

„Am  30.  November  1896  erlitt  ein  Pferd 
des  Spediteurs  H.  Schüneberg  in  Erfurt 
bei  dem  l’assircn  der  Wilhelmstrasse  da- 
selbst dadurch  einen  Splitterbruch  des 


Kronenbeins  am  linken  Hinterfusse,  dass 
es  mit  diesem  in  den  Schienen  der  Strassen- 
bahn  hängen  blieb  und  hinstürzte;  infolge- 
dessen musste  das  Pferd  am  8.  Dezember 
1896  getödtct  werden. 

Die  Klägerin,  bei  der  das  Pferd  ver- 
sichert war,  hat  an  den  Schöneberg  eine 
Entschädigung  von,  wie  sie  behauptet, 
606  M gezahlt  und  dagegen  dessen  Ersatz- 
ansprüche an  die  Beklagte  durch  Urkunde 
vom  20.  Dezember  1896  cedirt  erhalten. 

Die  Klägerin  behauptet,  dass  die  Be- 
klagte ein  Verschulden  an  dem  Unfall 
treffe  und  beantragt: 
die  Beklagte  zu  verurtheilen,  an  die 
Klägerin  606  M nebst  5%  Zinsen  seit  dem 
1.  Januar  1897  zu  zahlen  und  die  Kosten 
zu  tragen,  das  Urtheil  auch  gegen  Sicher- 
heitsleistung für  vorläufig  vollstreckbar 
zu  erklären. 

Die  Beklagte  behauptet,  dass  die  Klä- 
gerin an  den  Schöneberg  nur  002  M gezahlt 
habe  und  bestreitet,  dass  sie  ein  Verschul- 
den treffe.  Sie  beantragt: 
die  Klage  kostenpflichtig  abzuweisen  und 
das  Urtheil  für  vorläufig  vollstreckbar  zu 
erklären. 

Das  Landgericht  in  Erfurt  hat  am 

5.  November  1897  die  Beklagte  zur  Zahlung 
von  602  M nebst  b"jn  Zinsen  seit  dem 

6.  November  1897  an  die  Klägerin  und  zur 
Tragung  der  Kosten  des  Rechtsstreits  ver- 
urtheilt.  das  Urtheil  auch  gegen  Sicherheits- 
leistung in  Höhe  des  jedesmal  zur  Zwangs- 
vollstreckung kommenden  Betrages  für  vor- 
läufig vollstreckbar  erklärt.  Klägerin  aber 
mit  der  Mchrforderung  von  3 M abgewiesen. 

Gegen  dieses  Urtheil  hat  die  Beklagte 
in  der  gesetzlichen  Frist  und  Form  Beru- 
fung eingelegt  und  beantragt: 
unter  Abänderung  des  angefochtenen 
Unheils  auf  gänzliche  und  kostenpflich- 
tige Abweisung  der  Klage  zu  erkennen. 

Die  Klägerin  hat  beantragt: 
die  Berufung  zu  verwerfen  uml  der  Be- 
rufungsklägerin die  Kosten  aufzuerlegen. 

Die  Beklagte  hat  vor  dem  Berufungs- 
gerichte. worauf  im  übrigen  Bezug  genom- 
men wird,  das  angefochtene  Urtheil  nebst 
Thatbestand  und  EntscheidungsgrUnden 
vorgetragen  uml  zur  Rechtfertigung  der 
Berufung  ausgeführt,  es  sei  ein  lrrthum 
des  Vorderrichters,  wenn  er  von  einem 
wohlerworbenen  Rechte  eines  Dritten,  von 
einem  öffentlichen  Rechte  des  Gemeinge- 
brauchs an  einer  Strasse,  dann  wieder  von 
einem  älteren  und  stärkeren  Rechte  des 
Publikums  gegenüber  dem  konzessioniiten 
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Strassenhahnunternehmen  spreche;  ein  jus 
quaesitum  auf  eine  Strassenbenntzung  in 
der  bisherigen  Weise  stehe  dem  Einzelnen 
nicht  zu;  neue  Verkehrsmittel  erforderten 
neue  Einrichtungen  und  brächten  neue  Ge- 
fahren mit  sich;  um  solche  im  vorliegenden 
Falle  abzuwenden,  habe  die  Beklagte  das 
Haarmann'sche  System  der  Schienen  ange- 
wendet. Das  sei  bei  der  polizeilichen  Ab- 
nahme der  Hahn  für  gut  und  ausreichend 
befunden  und  irgend  ein  Vorwurf  dahin, 
dass  die  Beklagte  etwa  konzessionswidrig 
bei  der  Anlage  verfahren  wäre  oder  die 
Bahn  mangelhaft  unterhalten  hätte,  sei  von 
der  Klägerin  nicht  erhoben;  die  Annahme 
des  Vorderrichters,  dass  die  Beklagte  ab- 
sichtlich die  gefahrbringende  Schienen- 
anlage belbehalten  habe,  sei  unbegründet; 
es  sei  Sache  der  Fuhrwerksbesitzer,  bei 
Einrichtung  einer  Strassunbahn  die  Pferde 
mit  Hufeisen  ohne  Stollen  beschlagen  oder 
die  Stollen  entsprechend  formen  zu  lassen, 
so  dass  sie  in  den  Killen  nicht  hängen 
bleiben.  Als  Sachverständiger  über  die 
schon  in  erster  Instanz  behaupteten  Eigen- 
schaften des  Haarmann'schen  Systems  und 
dessen  Ungelilhrlichkeit  werde  der  Kreis- 
thierarzt  Wollmann  in  Erfurt  benannt. 

Die  Klägerin  hat  die  Ausführungen  der 
Beklagten  bestritten  und  unter  Wieder- 
holung ihrer  Ausführungen  in  der  ersten 
Instanz  zur  Begründung  der  Verbindlich- 
keit der  Beklagten  zum  Schadensersätze 
sich  noch  auf  die  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes über  die  Eisenbalmunternehmnngen 
vom  3.  November  1838  und  die  §§  366.  367 
des  H.-St.-G.-B.  berufen. 

Die  Berufung  der  Beklagten  ist  be- 
gründet. Besondere  Gesetze  stehen  der 
Klägerin  zur  Begründung  ihres  Anspruchs 
nicht  zur  Seite.  Das  Gesetz  vom  3.  No- 
vember 1838  über  Eiscubahnunternchinnn- 
gen  und  die  Verhältnisse  der  Eisenbahn- 
gescllschaften  zum  Staate  und  zum  Publi- 
kum erfordert  zur  Anlegung  einer  Eisen- 
bahn landesherrliche  Genehmigung  und 
verleiht  den  Gesellschaften,  welche  diese 
Genehmigung  erlangt  haben,  eine  Reihe 
von  Rechten  und  legt  ihnen  andererseits 
eine  Reihe  von  Verpflichtungen,  namentlich 
zum  Schadensersätze,  auf.  welche  denjeni- 
gen Eisenbahnuntemehmungen,  welchonicht 
mit  landesherrlicher  Genehmigung  zuge-  [ 
lassen  sind,  nicht  ohne  weiteres  zustehen. 
Dass  die  Beklagte  für  ihre  Strassenbahn 
eine  solche  Genehmigung  erlangt  oder 
dass  ihr  Unternehmen  dem  Gesetze  vom 
8.  November  1838  unterstellt  sei  und  ihr 
die  Rechte  und  Pflichten  ans  demselben 


gewahrt  wären,  hat  die  Klägerin  nicht 
behauptet  (cfr.  die  zutreffenden  Ausführun- 
gen des  Reichsgerichts  in  der  Entscheidung 
Band  28,  Seite  207). 

Das  Reichshaftpflichtgesetz  findet  nicht 
Anwendung,  weil  cs  sich  nicht  um  Ver- 
letzung oder  Tödtung  von  Menschen  han- 
delt. 

Von  den  einzelnen  Uebertrctungsfällen 
der  §§  366,  367  des  R.-St  G.-B.  trifft  hier 
keiner  zu.  Ohnehin  ist  die  Bahn  der  Be- 
klagten mit  Genehmigung  des  Magistrats 
der  Stadt  Erfurt  und  der  Polizeibehörde 
daselbst  angelegt  und  das  Haarmaiin'sche 
System  der  Schienen  zur  Anwendung  ge- 
bracht. Von  der  Ucbertretung  oder  Ver- 
nachlässigung eines  auf  Schadensverhütun- 
gen abzielenden  Polizeigesetzes  durch  die 
Beklagte  kann  also  keine  Rede  sein  (§  26 
I,  6.  Allgemeinen  Landrechts).  Der  vor- 
liegende Fall  kann  demnach  nur  nach  den 
allgemeinen  gesetzlichen  Vorschriften  über 
die  Verpflichtung  zum  Schadensersätze  be- 
urtheilt  werden.  Danach  hätte  die  Klägerin 
der  Beklagten  eine  schuldhafte  Rechtsver- 
letzung. infolge  deren  das  Pferd  des  ßchfine- 
berg  den  Unfall  erlitten,  nachweisen  müssen. 

Das  ist  nicht  geschehen. 

Die  Stadt  Erfurt  hat  mit  der  Beklagten 
einen  Vertrag  geschlossen,  nach  dem  die 
im  Eigentlmm  der  Stadt  stehenden  Strassen 
der  Beklagten  zur  Anlage  einer  elektri- 
schen Bahn  überlassen  wurden;  die  Be- 
klagte ist  Eigenthümerin  der  auf  Grund 
dieses  Vertrags  hergestellten  Gleisanlage; 
sie  hat  das  Ilaarmann'schu  System  von 
Schienen  bei  sich  eingeführt;  die  Anlage 
ist  von  dem  Magistrat  und  der  Polizei- 
behörde in  Erfurt  genehmigt.  Der  erste 
Richter  hat  nun  nusgeführt,  das  Haar- 
mann'sche  Schienensystem  führe  eine  ziem- 
lich tiefe  Rille,  was  zur  Folge  habe,  dass 
vielfach  die  Stollen  von  Hufeisen  der  Pferde 
zwischen  den  Köpfen  der  Schienen  sich 
festklemmten  und  so  die  Pferde  verun- 
glückten; das  hätte  die  Beklagte  durch 
Ausfüllen  der  Vertiefungen  zwischen  den 
Wänden  der  Schienen  oder  durch  Einfüh- 
rung von  Schienen  neueren  Systems  ver- 
hindern können;  statt  dessen  habe  sie  uuter 
mehreren  möglichen  Arten  der  Ausübung 
ihres  Rechts  diejenige  gewählt,  welche 
einem  Anderen  nachtheilig  sei;  da  in  der 
Stadt  Erfurt  öfter  Unfälle  der  fraglichen 
Art  sich  zugetragen,  die.  Beklagte  aber  ihr 
System  nicht  geändert,  so  müsse  ange- 
nommen werden,  dass  sie  absichtlich  und 
mit  dem  Bewusstsein  der  Gefahr  für  An- 
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dere  die  nachtheilige  Art  der  Ausübung 
gewählt  habe;  sie  sei  daher  zum  Ersätze 
des  Schadens  verpflichtet  (§§  36,  37,  I.  6. 
Allgemeinen  Landrcehts).  Diese  Schluss- 
folgerung des  ersten  Richters  ist  nicht  zu- 
treffend, wenn  auch  die  von  ihm  angege- 
benen thatsächlicbcn  Verhältnisse  richtig 
sein  sollten.  Der  Strassenkfirper  ist  zwar 
zur  freien  Benutzung  eines  Jeden  zum 
Gehen,  Reiten,  Fahren  bestimmt,  aber  nur 
in  dem  von  der  Strassenherrin  und  der 
Behörde  festgesetzten  Umfange;  ein  Recht 
auf  diese  Benutzung  in  der  Weise,  dass 
jede  die  freie  Bewegung  hindernde  Anlage 
ausgeschlossen  werde,  ist  nicht  anzuerken- 
nen; clie  Stadt  Erfurt  als  Eigcnthümerin 
der  Strassen  ist  berechtigt,  einem  Einzel- 
nen, auch  der  Beklagten,  eine  besondere 
Bcuutzungsart  des  Strassenkörpers  einzu- 
räumen; dem  steht  das  nach  der  nicht  zu- 
treffenden Annahme  des  ersten  Richters 
ältere  und  daher  stärkere  Recht  des  Ge- 
meingebrauchs des  Publikums  an  den 
Strassen  nicht  entgegen;  in  die  Privat- 
rechtssphäre Anderer  hat  die  Beklagte 
durch  die  Anluge  der  Bahn  nicht  einge- 
griffen, indem  sie  sich  innerhalb  der  ihr 
verliehenen  Sonderbefugnisse  an  der  Be- 
nutzung der  Strassen  verhalten  hat.  So- 
bald die  Anlage  der  Bahn  von  dem  Magi- 
strat der  Stadt  Erfurt  genehmigt  und  von 
der  Polizeibehörde  konzessionirt  war,  war 
es  Sache  derjenigen,  welche  die  Strassen 
sonst  benutzten,  insbesondere  dieselben  mit 
Pferden  passirten,  sieb  vor  den  durch  die 
neue  Anlage  herbeigeführten  neuen  Ge- 
fahren selbst  zu  schützen,  insbesondere  den 
Hufbeschlag  der  Pferde  so  einrichten  zu 
lassen,  dass  die  Pferde  bei  dem  Ucber- 
schreiten  der  Gleise  nicht  hängen  bleiben 
konnten.  Die  von  der  Klägerin  gerügte 
Gefährlichkeit  des  Haarmann'schen  Schie- 
nensystems, das  schon  seit  Jahren  in  Er- 
furt benutzt  wird,  konnte  jeder  die  Strassen 
benutzende  Pferdebesitzer  sofort  erkennen; 
der  Spediteur  Schöneberg  hat  also,  wenn 
er  sich  nicht  danach  verhielt,  den  Unfall 
sieb  selbst  zuzuschrciben.  Die  Unzweck-  1 
mässigkeit  würde  von  der  Strassenpolizei- 
behörde  zu  rügen  sein.  Ein  ähnlicher  Un- 
fall, wie  der  dem  Schöneberg  zugestossene, 
könnte  auch  bei  dem  gemeingewöhnlichen 
Strassenpflaster  kleinerer  Städte  oder  bei 
der  Einführung  einer  neuen  Art  von 
Strassenpflaster,  insbesondere  des  Asphalt- 
pttnsters,  sich  ereignen,  ohne  die  Verpflich- 
tung eines  Andern  zum  Schadensersätze 
herbeizuführen.  Dass  die  Beklagte  die 
Bahn  konzessionswidrig  angelegt  oder 


mangelhaft  unterhalten  habe,  bat  die  Klä- 
gerin nicht  dargethan. 

Hiernach  muss  angenommen  werden, 
dass  die  Beklagte  innerhalb  der  Schranken 
ihres  Rechts  sich  verhalten  hat  und  dass 
ihr  deshalb  eine  schuldhafte  Rechtsver- 
letzung bei  dem  Unfälle  des  Schöneberg 
nicht  zur  Last  fällt.  Die  Klägerin,  welche 
schon  durcli  das  erste  Urtheil  mit  3 M 
nebst  Zinsen  davon  abgewiesen,  war  dem- 
nach, unter  Abänderung  dieses  Unheils 
mit  ihrer  Klage  gänzlich  abzuweisen  und 
zur  Tragung  der  Kosten  des  Rechtsstreits 
nach  §87  der  Zivilprozessordnung  zu  ver- 
urteilen.“ 


Die  Zuständigkeit  der  Gewerbegerichte 
bei  Streitigkeiten  zwischen  Strassenbahn- 
gesellschaften  und  ihren  Bediensteten. 

Im  Anschluss  an  den  Artikel  in  No.  7, 

Seite  H9,  dieser  „Mitteilungen"  veröffentlichen 
wir  nachstehend  einen  im  „Hamb.  Corr."  er- 
schienenen Aufsatz  des  Herrn  Dr.  jur.  Noack 
in  Hamburg,  welcher  die  vorliegende  Frage 
in  recht  interessanter  Weise  behandelt. 

„Unter  den  „Entscheidungen  in  Hamburgi- 
schen  Zivilsachen“  war  in  der  Morgenausgabe 
des  „Hamburgischen  Correspondenten“  vom 
8.  April  ein  Artikel  veröffentlicht,  der  sich  mit 
der  Zuständigkeit  des  Gewerbegerichts  zur 
Entscheidung  von  Streitigkeiten  zwischen  der 
Strassenbahn  und  ihren  Bediensteten  beschäf- 
tigte, im  Anschluss  an  eine  vom  Landgericht, 

Zivilkammer  III,  vom  28.  Februar,  sowie  an 
eine  Entscheidung  der  Abtheilung  V der  Zivil- 
kammer vom  29.  November  1897,  durch  welche 
letztere  ein  Urtheil  des  Gewerbegerichts,  das 
sich  für  unzuständig  erklärte,  bestätigt  wurde. 

Im  wesentlichen  sind  die  Motive  beider  Ent- 
scheidungen die  gleichen.  Dabei  muss  ich  zur 
Vermeidung  von  Missverständnissen  bemerken, 
dass  die  letztere  Entscheidung  des  Gewerbe- 
gerichts nicht  unter  meiner  Theilnahme  an 
derselben  erfolgt,  dass  ich  vielmehr  stets  auf 
dem  entgegengesetzten  Standpunkte  gestanden 
habe,  und  dass  meine  lleberzeugung  durch  die 
iandgerichtiiche  Begründung  nicht  erschüttert 
ist.  Für  ein  juristisches  Problem  kann  ieh 
diese  Frage  bei  aller  Hochachtung  für  Ver- 
nunft und  Wissenschaft  nicht  halten. 

Abgelöst  von  allem  Beiwerk,  ist  die  zu 
entscheidende  Frage  die: 

„Kann  es  als  die  Absicht  des  Gesetz- 
gebers erachtet  werden,  durch  den  § 6 der 
Gewerbeordnung  den  Gewerbebetrieb  der 
Strassen  bahnen  gleich  behandeln  zu  wellen 
wie  den  der  Eisenbahnen,  und  sonach  auch 
die  erste  re  n wie  die  letzteren  von  der  Herr- 
schaft derGcwcrbeordnungauszuschliessen?* 
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Wie  schon  in  dem  Artikel  richtig  bemerkt, 
ist  dieser  Ausschluss  auch  den  Eisenbahnen 
gegenüber  kein  allgemeiner.  Vielmehr  wird 
von  demselben  nicht  das  Unternehmen  einer 
Eisenbahn  an  sich,  sondern  der  Gewerbe- 
betrieb der  Eisenbahnunternehmung  getroffen, 
so  dass  mau  allerdings  von  einem  inneren  und 
äusseren  Betriebe  sprechen  kann.  Allein  selbst 
die  Grenzen  dieser  Betriebe  sind  controvers. 
So  rechnen  z.  B.  einige  Kommentatoren  der 
Gewerbeordnung  die  Werkstätten  der  Eisen- 
bahnen für  die  Herstellung  von  Waggons  in 
eigener  Regie  zum  inneren  Betriebe.  Es  folgt 
hieraus,  dass  auch  vom  Standpunkt  der  land- 
gerichtlichen Judikatur  diese  Unterscheidung 
für  die  sogenannten  Strassenbahnen  festzu- 
halten ist 

Andererseits  kann  es  nicht  als  eine  kon- 
sequente Rechtsauffassung  erachtet  werden, 
wenn  das  Landgericht  zwar  die  Motorwagen 
der  Strassenbahnen  zu  den  Eisenbahnen  des 
§ 6 des  Gewerbeordnung  rechnet,  dagegen  es 
dahingestellt  sein  lässt,  ob  der  Betrieb  mit 
Dampf  oder  Pferden  auch  als  Eisenbahnbetrieb 
zu  beurtheilcn.  Denn,  wird  als  Motiv  der  Um- 
stand geltend  gemacht,  dass  sich  der  Motor- 
wagen wie  die  Eisenbahn  auf  bestimmten 
Gleisen  bewegt  und  durch  Naturkräfte  iu  Be- 
wegung gesetzt  wird,  so  gilt  das  erstere  ebenso 
von  den  Pferdebahnen  und  das  letztere  von 
den  Dampfwagen  der  Strassenbahn.  Allein  es 
muss  entschieden  zurückgewiesen  werden,  dass 
aus  diesen  rein  äusserlichen  Momenten  die 
Gleichheit  des  Gewerbebetriebs,  und  auf  diese 
würde  es  nach  § 6 der  G.-O.  ankotnmen,  der 
Eisen-  und  Strassenbahnen  deduzirt  werden 
dürfe.  Nicht,  was  eine  Eisenbahn  äusserlich 
ist,  nicht  die  Natur  ihres  Körpers,  nicht,  ob 
ihre  Vehikel  sich  in  Spurbahnen  bewegen, 
nicht,  ob  sie  durch  Dampf  oder  Elektrizität 
oder  durch  Pferdekraft  in  Bewegung  gesetzt 
werden,  sondern  auf  das  Wesen  ihres  Ge- 
werbebetriebs kommt  es  an,  ob  die  Länder 
verbindende  Eisenbahn  von  der  die  Stadt  und 
höchstens  ihr  Gebiet  durchlaufenden  sog. 
Strassenbahn  unterschieden  sei.  Jene  äusseren 
Momente  bedeuten  nicht  den  Gewerbebetrieb 
als  solchen,  sondern  höchstens  die  Formen, 
innerhalb  deren  sich  derselbe  bewegt.  Nicht 
dadurch,  dass  sich  in  gleichen  Formen  der 
Transport  der  Strassenbahn  vollzieht,  wird 
dieselbe  Gewerbebetrieb  einer  Eisenbahnunter- 
nehmung (§  6 der  Gewerbeordnung),  sondern 
dadurch,  dass  sie  dem  Sinne  und  Wesen  dieser 
Unternehmung  entspricht.  Läge  die  Sache 
anders,  so  würden  auch  die  in  Aussicht  stehen- 
dem und  theils  schon  bestehenden  Motor- 
droschken als  Eisenbahnen  zu  behandeln  sein 
und  deshalb  die  Droschken-  und  Equipagen- 
leiter,  die  Wagenschmiere!*  und  sonstige  im 
sog.  Aussenbetriebe  beschäftigte  Angestellte 
dem  Gewerbegerichte  nicht  unterstehen.  Ja, 
es  müsste  Wunder  nehmet],  wie  schnell  unsere 
Block  wagen,  wenn  sie,  was  mit  Vorliebe  ge- 
schieht, die,  wenn  auch  nicht  für  sic  be- 


stimmten, doch  ihnen  nicht  verwehrten  Gleise 
für  ihren  Transport  benutzen,  sich  in  den  Ge- 
werbebetrieb der  Eisenbahn  verwandelt!,  um 
gelegentlich  niederzubrechen  und  ihre  Kon- 
kurrenz zeitweilig  zu  beseitigen. 

Eis  würde  mich  hier  zu  weit  führen,  die 
unterscheidenden  Merkmale  im  Gewerbebetrieb 
der  Eisenbahnuntemehmungen  und  in  dem 
der  Strassenbahnen  näher  zu  skizziren.  Ich 
will  nur  darauf  hinweisen,  dass  jener  Betrieb 
wesentlich  wirtschaftlichen  Interessen  zu  die- 
nen bestimmt  ist,  dass  er  neben  dem  Per- 
sonen- namentlich  dem  Frachtrerkehr  dient, 
dass,  was  für  die  Unzuständigkeit  des  Ge- 
werbegerichts von  Bedeutung  ist.  die  Bedien- 
steten der  Eisenbahn  vom  Stationschef  bis 
zum  Weichensteller  Eiscubahnbeamte  sind, 
dass  der  Gewerbebetrieb  fremde  Territorien 
umfasst,  wodurch  sich  für  den  Erwerb  des 
Betriebes  ein  gewissermassen  interlokales  Be- 
triebswesen ergiebt.  Man  vergleiche  hiermit 
den  Gewerbebetrieb  einer  Strassenbahn,  um 
zu  der  Eiusicht  zu  gelangen,  dass  es  befrem- 
dend wäre,  wenn  eine  unbefangene  Betrach- 
tung auf  den  Gedauken  käme,  dass  der  Ge- 
werbebetrieb der  Eisenbahnunteruehmungen 
dem  der  Strassenbahnen  im  rechtlichen,  ja  nur 
im  faktischen  Sinne  entspräche. 

Die  Verweisung  auf  Aeusserungen  in  an- 
deren mit  dem  § 6 der  G.-O.  in  gar  keinem 
Zusammenhänge  stehenden  Gesetzen,  oder  ein- 
zelner Autoritäten  ist,  auch  wenn  sie  zutref- 
feud  wäre,  ausserordentlich  bedenklich.  Wäre 
diese  Art  interpretativer  Behandlung  zulässig, 
so  würde  man  mit  viel  grösserem  Rechte  sich 
auf  das  sehr  leichthin  abgefertigte  Wahlgesetz 
berufen  dürfen.  Denn  es  wäre  doch,  wenig 
gesagt,  höchst  paradox,  einerseits  die  Strassen- 
bahnen,  also  deren  Arbeitgeber  und  Arbeit- 
nehmer, zur  Wahl  ihrci  Richter  zu  berufen, 
andererseits  aber  sie  von  ihrer  Richterthätig- 
keit  gerade  in  dem  Berufe,  aus  welchem  und 
für  welchen  sie  gewählt  sind,  auszii9ch Hessen. 

Der  Aufsatz  weist  auf  die  Gefahren  hin, 
die,  wie  mit  den  Eisenbahnen,  so  auch  mit  den 
Strassenbahnen  verknüpft  sind,  uin  auch  dar- 
aus eine  Gleichheit  beider  Transportmittel  zu 
deduziren.  Wenn  allerdings,  wie  die  Statistik 
der  Eisenbahnunfällc  zeigt,  die  Gefahr  bei  Be- 
nutzung der  Eisenbahn  eine  nicht  zu  unter- 
schätzende ist,  so  steht  sie  doch  in  keinem 
Verhältnis  zu  Unfällen  bei  Benutzung  der 
Strassenbahn.  Dort  zeigt  sie  sich  in  den 
häufigen  Entgleisungen  und  Kollisionen,  die 
ihren  Grund  theils  in  mangelhaftem  Material, 
theils  in  den  Terrainverhältnisseu  der  Land- 
strasse, theils  in  der  Unzuverlässigkeit  des 
dienstthuenden  Personals  haben  Die  Unfälle 
bei  den  Strassenbahnen  sind  grössteutheils  auf 
den  Leichtsinn  und  die  Waghalsigkeit  des 
Publikums  zurückzuführen,  und  man  könnte 
ebensowohl  von  der  Gefährlichkeit  eines  Wohn- 
hauses sprechen,  wenn  man  aus  dein  Fenster 
desselben  springt  oder,  wenn  cs  einstürzt, 
daruuterläuft.  Juristisch  aber  Hesse  cs  sich 
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uicbt  rechtfertigen,  daraus,  dass  zwei  Institute 
bei  ihrer  Benutzung  mit  einer  gewissen  Gefahr 
verbunden  sind,  ihre  Identität  behaupten  zu 
wollen.  Die  Reichsgesetzgebung  scheint  wenig- 
stens dieser  Ansicht  nicht  zu  sein.  Man  wird 
zugeben,  dass  bei  der  Binnenschiffahrt,  na- 
mentlich auf  engen  Flussgebieten,  wie  z.  B. 
auf  einzelnen  Strecken  der  Donau,  die  Gefahr 
von  Aufläufen  und  Kollisionen  eine  recht 
grosse,  grösser  häutig  als  auf  offener  See  ist. 
Und  doch  hat  der  § 6 der  G.-O.  die  Rechts- 
verhältnisse der  Schiffsmannschaften  auf  den 
Seeschiffen  der  Herrschaft  der  G.-O.  entzogen, 
während  das  Gesetz  über  die  Binnenschiffahrt 
die  gleiche  Materie  dem  Gewerbegerichte  zu- 
gewiesen hat. 

Zu  Missdeutungen  muss  es  führen,  wenn 
es  eingangs  des  gedachten  Aufsatzes  heisst, 
das  Landgericht  habe  die  ordentlichen  Ge- 
richte für  zuständig  erachtet,  weil  die  im 
Aussenbetrieb  der  Strassenbahugescllschaft 
angestellten  Personen  nicht  als  gewerbliche 
Arbeiter  gelten.  Denn  dass  die  betreffenden 
Angestellten,  sei  es  der  Eisen-,  sei  cs  der 
Strassenbahnen,  sei  es  im  äussern,  sei  es  im 
innern  Dienste,  an  und  für  sich  gewerbliche 
Arbeiter  seien  und  dies  zu  sein  auch  nicht 
aufhören  würden,  wenn  die  Deduktionen  des 
Landgerichts  im  übrigen  zutreffend  wären, 
hat  wohl  auch  das  Landgericht  nicht  bestreiten 
wollen.  Nur  würden  sie,  falls  die  landgericht- 
liche  Entscheidung  begründet  wäre,  zwar  nicht 
aufhöreu,  gewerbliche  Arbeiter  zu  sein,  wohl 
aber  würden  gemäss  einer  Spezialbestimmuug 
auf  sie  als  gewerbliche  Arbeiter  im  Eisen- 
bahn- resp.  Str&sscnbahnbetriebe  die  Bestim- 
mungen der  Gewerbeordnung  nicht  anwendbar 
sein,  gerade  wie  dies  gemäss  § 2,  Abs.  2,  des 
Gesetzes  betreffend  die  Gewerbegerichte  für 
Betriehsbeamte,  Werkmeister  u.  s.  w.  mit  einem 
Jahresgchalt  von  mehr  als  2000  M der  Fall  ist. 
Da  nun  nicht  in  Zweifel  gezogen,  dass  Ange- 
stellte der  Strassenbahn  an  sich,  auch  wenn 
sie  dem  Gewerbegerichte  nicht  unterstehen 
würden,  gewerbliche  Arbeiter  im  Sinne  des 
Titels  VII  der  Gewerbeordnung  sind,  so  be- 
darf es  meinerseits  eines  Eingehens  auf  diese 
Frage  nicht. 

Es  war  mir,  wozu  die  vorliegende  Frage 
eine  naheliegende  Veranlassung  bietet,  Be- 
dürfniss,  auf  die  wenig  erquickliche  und  dem 
Rechtsbewusstsein  kaum  entsprechende  Situa- 
tion einzugehen,  in  welcher  sich  das  Gewerbe- 
gericht als  erste  Instanz  zum  Landgericht  be- 
findet. Bekanutlich  sind  die  Entscheidungen 
des  Gewerbegerichts  bei  Objekten  über  100  M 
berufungsfähig.  Das  Landgericht  entscheidet 
nun  über  jede  Klagesumme,  die,  wenn  auch 
nicht  häufig.  Tausende  beträgt,  als  zweite  und 
letzte  Instanz,  so  dass,  wenn  etwa  ein  ab- 
weisendes Urtheil  des  Gewerbegerichts  in  ein 
verurteilendes  verwandelt  wird,  nur  eine  ein- 
zige, verurteilende,  Entscheidung  vorliegt. 
Das  müsste  ertragen  werden,  wenn  ein  ein- 
heitliches Vollgericht  zweiter  Instanz  die  Ent- 


scheidung abgäbe.  Nun  ist  es  aber  immer 
nur  eine  Abteilung  des  Landgerichts,  an 
welche  nach  der  Weisheit  des  A.  B.  C.  die 
Sachen  gehen.  Da  beschleicht  die  erste  In- 
stanz und  auch  wohl  die  Parteien  der  Ge- 
danke, ob  nicht  ein  ganz  anderes  Urtheil  er- 
folgt wäre,  wenn  nicht  das  eigensinnige  Al- 
phabet die  Sache  gerade  au  diese  Abteilung 
geliefert.  Und  ironischerweise  ist  gerade  in 
der  vorliegenden  Frage  die  Probe  auf  das 
Exempel  gemacht.  Denn  in  einer  Sache  hat 
das  Landgericht,  Zivilkammer  V,  und  in  einer 
andern  das  Landgericht,  Zivilkammer  II,  die 
Entscheidungen  des  Amtsgerichts  bestätigt, 
durch  welche  in  ganz  gleichen  Sachen,  wie 
den  behandelten,  das  ordentliche  Goricht  als 
unzuständig  erklärt  und  die  betreffenden 
Klagen  abgewiesen  worden.  Es  dürfte  daraus 
für  das  Gewerbegericht  folgen,  dass  nicht  ein- 
mal in  autoritativer  Beziehung  die  Entschei- 
dungen des  Landgerichts  von  Bedeutung  seien. 
Aber  noch  mehr!  Eine  fernere  Ironie  des 
Schicksals  hat  es  gewollt,  dass  das  Hanseatische 
Oberlandesgericht  Gelegenheit  gefunden,  sich 
über  die  hier  in  Rede  stehende  Zuständigkeits- 
frage auszusprechen.  In  der  Sache  nämlich, 
in  welcher  das  Gewerbegericht  sich  für  unzu- 
ständig erklärt  und  der  Kläger  Berufung  an 
die  Zivilkammer  V des  Langerichts  eingelegt, 
hat  er  damit  das  Gesuch  um  Ertheilung  des 
Armeurechts  für  die  zweite  Instanz  verbunden. 
Das  Landgericht  hatte  dieses  Gesuch  mit  der 
Begründung  abgelehnt,  dass  die  Rechtsver- 
folguug  aussichtslos  sei.  Gegen  diesen  Be- 
schluss hatte  der  Kläger  Beschwerde  bei  dem 
vierten  Zivilsenat  des  Hanseatischen  Ober- 
landesgerichts eingelegt.  Derselbe  hat  in  seiner 
Sitzung  vom  29.  September  1897  den  Beschluss 
des  Landgerichts  aufgehoben  und  dem  Kläger 
das  Arinenrecht  bewilligt.  Aus  der  Begrün- 
dung ist  zu  bemerken,  dass  das  Oberlandes- 
gericht  die  Rechts  Verfolgung  keineswegs  für 
aussichtslos  erachtet.  Dasselbe  führt  aus,  es 
habe  sieh  in  der  Theorie  und  Judikatur  eine 
feste  Rechtsauffassung  darüber  nicht  gebildet, 
in  welchem  Sinne  die  Gewerbeordnung  in  der 
betreffenden  Bestimmung  den  Begriff'  „ Eisen- 
bahn- auffasst,  ob  sie  darunter  jede  Anlage 
verstehe,  deren  Transportmittel  sich  auf  einem 
Schienengleisc  bewegen,  oder  ob  darunter  im 
engeren  Sinne  nur  die  sogenannten  Lokomotiv- 
bahnen  verstanden  sind,  wobei  ich  jedoch  be- 
merke, dass  es  nach  meinen  obigen  Ausfüh- 
rungen gemäss  § 6 der  G.-O.  nicht  auf  den 
Begriff  „Eisenbahn*,  sondern  auf  den  Begriff 
„des  Gewerbebetriebs  der  Eisenbahnunternch- 
mungen“  ankommt.  Das  Gericht  führt  dann 
weiter  aus,  dass  die  dem  Oberlandesgerichte 
vorliegenden  Urtheile  des  Reichsgerichts  den 
Begriff'  immer  nur  unter  Zugrundelegung  an- 
derer Gesetze  entwickeln,  dafür  aber,  dass  das 
Reichsgericht  denselben  im  engeren  Sinne  auf- 
fasse. wonach  also  Strassenbahnen  nicht  unter 
denselben  fallen,  scheine  die  bei  Rieger  ab- 
gedruckte Entscheidung  des  Reichsgerichts  zu 
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sprechen;  und  dafür,  dass  auch  das  Hainbur* 
gische  Gesetz  vom  12.  Februar  1Ö22  von  der 
gleichen  Auflassung  ausgehe,  spreche  auch 
der  Anhang  dieses  Gesetzes,  indem  derselbe 
speziell  auch  die  Strassenbahnen,  resp.  deren 
Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer,  als  Wahl* 
berechtigte  aufrührt. 

Wenn  das  Oberlandesgericht  hiernach  nur 
zudem  Resultate  gelangt,  dass  die  Frage  eine 
offene  sei,  so  erklärt  das  sich  einerseits  da- 
durch, dass  dasselbe  zu  einem  formalen  Ein- 
greifen in  die  Sache  selbst  nicht  zustftudig  ist, 
und  andererseits,  dass  dieses  Motiv  zur  Be- 
urtheilung  der  von  ihm  zu  entscheidenden 
Frage  völlig  genügt.  Wohin  aber  in  der  Sache 
selbst  die  Ausicht  des  Uberlandesgerichts  neigt, 
dürfte  uach  den  erwähnten  Entscheidung*- 
gründen  nicht  zweifelhaft  sein.  Wenn  auch 
nach  diesem  Beschluss  das  Landgericht  das 
abweisende  Urtheil  des  Gewerbegerichts  be- 
stätigte, so  machte  es  nur  von  seinem  guten 
Rechte  Gebrauch,  und  seine  Ueberzcugungs- 
treue  verdient  alle  Anerkennung,  wenngleich 
es  beklagenswert!»  ist,  dass  damit  wenigstens 
der  einzelne  Fall  seinen  Abschluss  gefunden. 
Eine  gleiche  IJeberzeugungstreue  wird  man 
aber  auch  mir,  der  ich  21  Jahre  den  Vorsitz 
in  gewerblichen  Streitigkeiten  geführt,  nicht 
verargen  können.  Bei  derselben  werde  ich 
aber  verharren,  so  lange  mau  mich  nicht  zu 
der  Ausicht  nöthigt, 

dass  für  den  Begriff  des  Gewerbebetriebs 
einer  Kisenbahnunternehmung  der  Umstand 
massgebend  ist,  dass  sich  ein  Gefährt  in 
Schienen  bewegt  oder  zu  seiner  Bewegung 
der  Elektrizität  bedient. 

Ob  praktisch  ein  Bedürfnis  dafür  vorliegt, 
eine  Scheidewand  zwischen  dem  Gewerbe- 
gericht und  den  Schaffnern  oder  ähnlichen 
Bediensteten  einer  Strassenbahn  zu  ziehen, 
angesichts  des  Zweckes  eines  Spczialgesctzes 
für  einen  gew  issen  Kreis  der  Be%'ölkcrung,  zu 
dein  unzweifelhaft  ein  mit  rein  mechanischer  i 
Arbeit  befasster  Schaffner  gehört,  — ob  es  ! 
angesichts  dieser  Gesetzgebung  auch  nur 
billig  ist,  diese  Personen  auf  den  langwierigen, 
kostspieligen,  der  Rechtsanwälte  bedürftigen 
Prozessgang  Im  Amts-  und  Landgericht,  und 
zwar  auf  Grund  inehr  als  künstlicher  Inter- 
pretation zu  verweisen,  — dürfte  einer  weitern 
Ausführung  nicht  bedürfen.  In  meiner  lang- 
jährigen Erfahrung  erinnere  ich  nicht  eines 
Falles,  in  welchem  von  der  Direktion  der 
Strassenbahn  der  Einwand  der  Unzuständig- 
keit erhoben,  ja,  ich  kann  sogar  bezeugen, 
dass  die  Benutzung  dieses  Einwandes  von  der 
Vertretung  der  Direktion  ausdrücklich  zurück  - 
gewieseu  w'orden.  Dass  von  den  Arbeitneh- 
itchmern,  die  ja  fast  ausnahmslos  die  Kläger 
sind,  der  Einwand  nicht  erhoben,  versteht  sich 
von  selbst.  Ja,  als  das  Gewerbegericht  unter 
meinem  Vorsitze  vor  einigen  Jahren  einen 
Angestellten  der  Eisenbahn  im  Aussendienste 
gemäss  des  $ 6 der  O.-O.  wegen  Unzuständig- 
keit des  Gerichts  abwies,  da  wurde  ich  in  der 
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nächsten  Plenarversammlung  des  Gewerbe- 
gerichts,  freilich  aus  Unverstand  der  Rechts- 
frage, hart  angegriffen. 

Ich  resumire  mich  dahin: 

1.  Für  den  Begriff  des  Gewerbebetriebs 
einer  Eisenbahnunlernehinung  ist  der 
Umstand  nicht  inassgebend,  ob*  der 
Transport  sich  in  Gleisen  bewegt  oder 
durch  Elektrizität  in  Bewegung  gesetzt 
w ird,  sondern  nur  die  innere  Natur  und 
das  Wesen  dieses  Gewerbebetriebs; 

2-  eventuell,  und  wiefern  man  die  äussere 
Transportweise  als  massgebend  für  den 
Begriff  erachtet,  kann  derselbe  nur  im 
engeren  Sinne,  d.  h.  nur  auf  den  Trans- 
port durch  Lokomotiven,  aufgef&sst 
werden; 

3.  unter  beiden  Voraussetzungen  fallen  die 
Strassenbahnen.  unter  den  Begriff  der 
Eiseubahn  nicht. 

Itn  übrigen  schliesse  ich  mich  gern  der 
Auffassung  dos  Oberlaudesgerichts  an,  dass 
die  Frage  objektiv  als  eine  offene  zu  erachten. 
Von  diesem  Standpunkte  möge  man  diese  Aus- 
führungen als  einen  Beitrag  zur  Klärung  und 
Feststellung  der  offenen  Frage  erachten.  Dass 
mir  die  Absicht  eines  polemischen  Verfahrens 
gegen  das  Landgericht  völlig  fern  gelegen, 
! bedarl  wohl  einer  ausdrücklichen  Versicherung 
| nicht.“ 
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1.  Unterstützung  und  Verbindung  für 
Boppelsch  ienen. 

Die  beiden  Schiene»  werden  durch  die 
äusseren  Stücke  A und  B,  welche  bei  C 


C 


durch  ein  llakcnblalt  miteinander  verbau 
den  sind,  zusiiromongehaltcn,  während  sie 
durch  da»  zwischen  ihnen  ungeordnete 
Stück  ü zur  Bildung  der  Kille  auseinander 
gehalten  werden. 

i.  Wagenbremse. 

Der  Bremsschuh  A befindet  sieh  an 
dein  unteren  Ende  der  ScUraubenspindel 
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H,  welche  vom  Führerstan  d aus  gedreht 
werden  kimn,  indem  die  Bewegung  der 
Hremskurhel  C auf  dieselbe  vermittelst  der 


Kettenräder  D und  E und  der  Kette  ohne 
Ende  F übertragen  wird.  Je  nachdem  nun 
die  Kurbel  C nach  rechts  oder  links  ge- 
dreht  wird,  wird  der  Bremsschuh  auf  die 
Schiene  gedrückt  oder  von  der  letzteren 
abgehoben. 

.1  Selbstthätige  Wageaknpplitng. 

Auf  den  Kupplungshülscn  A sind  zwei 
Hebel  B gelagert,  welche  durch  die  Spiral- 
federn C nach  unten  gedrückt  werden.  Zur 
gegenseitigen  Befestigung  der  beiden  Kupp- 
lungshülsen  A dient  das  Verbindungsstück 
D.  welches  an  seinen  Enden  mit  Büchern 


L versehen  ist,  in  welche  die  au  den 
liebeln  Ji  hängenden  Holzen  E greifen. 
Steckt  das  Verbindungsstück  D in  einer 
der  Hülsen  d,  so  schiiesst  sich  die  Kupp- 
lung beim  Zusammenstosscn  von  zwei  In- 
nachharten  Wagen,  indem  die  au  dem 
Stück  I)  vorstehende  Nase  F sieh  unter 
das  Hebelcndc  n schiebt  und  den  Hebel  B 
mit  dem  Bolzen  E soweit  hebt,  bis  das 
Verbindungsstück  mit  dein  J.oeli  /,  sieh 


unter  dein  Bolzen  E befindet,  dann  ver- 
lässt das  Hebelende  a die  Nase  F und  der 
Holzen  E fällt  in  das  Loch  L.  Zum  Lösen 
der  Kupplung  wird  der  eine  oder  andere 
Hebel  8 durch  die  Kette  (}  von  der  Seile 
des  Wagens  ans  hoehgezogen. 

4.  Einrichtung,  um  die  Höhenlage  von 
Schienen  zn  regoliren. 


Die  Schiene  ruht  auf  keilförmigen 
Platten  P.  welche  mit  Uiugsmithcn  X ver- 
sehen sind,  in  welche  die  Klemmplatten  K 
eingreifen. 

ä.  Verseblossvorricbtung  für  offene  Strassen - 
bahnwagen. 

Die  Ausgänge  des  Wagens  sind  durch 
die  Vorrichtung  stets  an  einer  Seite  ge- 
schlossen, was  insbesondere  dort  von 
Wichtigkeit  ist.,  wo  bei  zweigleisigen  Hah- 
nen das  Aussteigen  nach  dem  von  den 
entgegenkommenden  Wagen  befahrenen 
l’arallelgleise  hin  verhindert  werden  soll. 

Die  Verscldiissvorriohtung  bestellt  aus 
zwei  an  beiden  Längsseiten  des  Wago  ns 
hängenden  Gittern  (1  und  G'.  welche  vor 
mittelst  ipicr  durch  den  Wagen  über  Kolb  n 
laufender  Ketten  A'so  miteinander  verbun- 
den sind.  dass,  wenn  das  Gitter,  au  der 
einen  Seite  die  Ausgänge  verseldiessoml. 
sich  unten  befindet,  das  Gitter  an  der  an- 
deren Seite  boeligezogi-n  isi  und  hier  die 
Ausgänge  frei  lässt. 

Die  Gitter  bestellen  aus  drei  parallelen 
Läugsleisten  /,,  IJ  und  l?.  welche  durch 
gelenkig  befestigte  schräge  Stäbe  S mit 
einander  so  verbunden  sind,  dass  sich  das 
hochgczugcnc  Gitter  in  der  IliHu-nriclitung 
zusantmeiib-gt,  um  die  Höhe  der  freien 
Ausgänge  möglichst  wenig  zii  vermindern. 
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Betrirbs-Ergebnisse  im  Monat  Juli  1898. 


Gleicher  Monat  des 

1 Vom  1.  Januar  bis 

I ln  demselben  Zeitraum 

»orjahres 

31  Juli  1898 

des  Vorjahres 

Name  der  Kleinbahnverwattune 

Be 

triebs- 

iflnge 

km 

Ge- 
leistete 
Wagen - 
km 

Betriebs 

einnahme 

M 

Be- 
triebs 
1 lange 
km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

km 

Betriebs 

einnahmt 

M 

Geleistete 
W agenkm 

Betriebs- 

einnahme 

M 

Geleistete 
W agenkm 

Betriebs- 

einnahme 

M 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft . 

54 

' 193  822 

68  239 

!'  40 

| 140  808 

52200 

1 142  930 

396219 

||  823  779 

! 293776 

AI  lg.  I.okal  u.  Strb.-Ges.  in  Berlin 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

175001026 

_ 

1451533  *4 

Aechersleben-Schneidl.-Nienhagen 

46 

56068 

25  001.14 

i 46 

1 67  653 

26134JK 

29:.  679 

149410*2 

rl  — 

_ 

Barmer  f a)  Zahn radst recke.  . 
Bergbahn  | b)  AdhÄsionsst  recke  . 

1.64 

4,46 

6338 6 
13255,12 

* 14  066.45 

\ 

f 1.64 
| 4,46 

ii 

t - 

J 1227936 

f 34507.24 
\ 8119436 

J 75  306,86 

!;  \ 23571,72 
( 11488*6 

\ 56901® 

Banner  Straßenbahn 

— 

— 

| — 

— 

1 — 

_ 

_ 

_ 

Bannen  Schwelmer  Bahn  . . . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 





Berlln-Cbarlottenburg.  Btraanenb. 

— 

— 

94  292,67 

— 

— 

78333.70 

— 

_ 

_ 

_ 

Grosse  Berliner  Straßenbahn  . . 

2)9,224 

3 345  931 

1454560.27 

296.614 

2 945 162 

1 356121  Cd 

21  177  632 

10384  517,40 

19  535819 

9642331.61 

Neue  Berliner  Pferdebahn  . ■ . 

51.568 

488(06 

211684  30 

i 49,229 

460  200 

[ 201401,19 

3 283  918 

1 476  846.09 

3 028036 

1 346  291.?- 

HavesL.  i Bonner  Strassb.  Pferdeb. 

567 

38715,66 

14674  66 

537 

39126,48 

14  586,75 

— 

_ 

_ 

_ 

Contag  | do.  Datnpfb. 

10.4 

•j  40575,6 

1804461 

— 

— 

— 

_ 

_ 

ft  Co.  ' Brandenburg.  8t rassenb. 

V 

23  4196 

8 96830 

i,  — 

146  780.1 

49  564  *5 

— 

_ 

Bremer  Straßenbahn  • . . 

— 

— 

_ 

— 

— 

_ 

_ 

_ 

Breelauer  Ötraweneleenbahn-Oes. 

30.119 

337  842 

136730.60 

27336 

312762 

136762.60 

2173  256 

902186*7 

2006643 

857764  *0 

Elektrische  Straßenbahn  Breslau 

16,474 

296  29667 

86  760,96 

13,662 

242  226.81 

77  784,70 

1 561 189.59 

502075,75 

1400534* 

460  539.75 

Grosse  Caeseler  Strassenb  -A.-G.  . 

1161 

727616 

41 490.80 

1 — 

— 

*j  599496* 

•|  233  967,(77 

_ 

_ 

Coblenzcr  Strawenbahn-Geeelhch 

11,64 

4030361 

16848,66 

11.64 

39033,79 

17  066.05 

250  02834 

83  407.15 

; 219134,03 

73932*» 

Cöthener  Kleinbahn 

14 

63  855 

2106,26 

14 

52315 

2 771.20 

— 

— 

_ 

_ 

Crefeld-tierdinger  I-okalbahn  - 

176 

68  541 

34  704,31 

173 

69  179 

34  756.61 

397  506 

198  836*9 

395311 

190412.85 

Desaauer  Straßenbahn-Ges. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 



_ 

Dessau  Radegaster  Bahn  .... 

26 

101824 

4 44032 

— 

— 

— 

_ 

_ 

Deutsche  Strassenb.-Ges  (.Dresden 

49.64 

504718 

173404  32 

47J9 

476438 

143827.99 

3 293866 

1 067  490,45 

1 3113684 

932316.12 

Dresdener  Straßenbahn 

54.779 

768  246 

337  208.15 

56335 

745  879 

314873.42 

5159  036 

230730020 

4 808599 

2 C97  788.45 

Elektrische  ( Barmen-Elberfeld  . 

11.7G6 

33167763 

103 170,60 

11,706 

31340636 

9637550 

2 083  671.50 

• ; |0 

1823  988*5 

578  610 Ä- 

Strassenb  | Elberfeld  Nord-Sud 

4,14 

42  922.26 

14  636.40 

4,14 

4289234 

14  427,90 

291  969  82 

8667220 

j 315066,70 

»973,70 

Stadt.  elektr.  Strasssnb  Dannstadt 

6.7 

51 154657 

19147,06 

— 

— 

— 

304  513,566 

108472*0 

_ 

_ . 

ElektrStrassb.  d.  St.  MUlbeini-Ruhr 

— 

— 

15  159.15 

— 

— 

— 

— 

_ 

— 

_ 

Erfurter  Elektr.  Straßenbahn  . 

116012 

102069,43 

26  383 ,7Q 

113012 

9902222 

22954.60 

638  427,11 

145319*0 

664  473.27 

134673*6 

Frankfurt  - Offenbacher  T ramb.G 

66 

45870 

1174830 

63 

45720 

11547.40 

302  920 

89911*5 

300300 

70074*6 

Frankfurter  Lokalbahn 

5.08 

17119.60 

7 74330 

50« 

14  142.72 

6116.90 

117  922.0* 

49  536.60 

80238*0 

36627.10 

Frankfurter  Trambahn  .... 

— | 

— | 

— 

i — 

— 

— 

— 

— 

_ 

_ 

Frankfurter  Waldbahngesellsch  . 

1769 

157 138 

27  645  33 

17,69 

152164 

25  605,90 

874  312 

160  802,14 

853  293 

150537*7 

IlrtlberstAdter  8tras»enbahn  A.-O. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

_ 

_ 

Ilallesche  Straßenbahn  A.-G.  . * 

6.03 

82608 

15172,90 

6.03  | 

60533 

16  356,70 

400  274 

100670,90 

404  553 

99924  70 

Heidelberger  Strassen-  / Pferdeb 

3.73 

32024.68 

16  176,10 

3.73  1 

2860536 

15  464.71s 

204606,84 

799*2*7 

188432,32 

74  792*5 

u.  Bergbahn-Gcscliscb.  \ Bergb 

0,489 

14836b 

12G43.45 

0,480 

1486,29 

1231165 

5354,06 

36735*0 

5439.61 

36  436.70 

Karlsruher  Straßenbabn-Gee.  . . 

— 

— | 

— 

| — 

— 

— 

— 

2)1  224*0 

—•  c 

185367,90 

Kölnische  Strasßnelsenbabn-Ges. 

626 

489  772 

248  688.70 

623 

431  292 

223  121.15 

30*7559 

1407  06520 

2 709631 

1 265  123.06 

Leipziger  Elektr  Straßenbahn 
Große  Leipziger  Strassenbahn 

4963 

64 

4W>595 

118584  J* 

313  503«! 

49 

329681 

104  636,53 

2754  3-48 

709411*8 

2062138.70 

570378.10 
1965  297,30 

•)1  034  3» 

55.069 

0838533 

340904,90 

•>6647  828 

»,4  867  784 

Magdeburger  Htrassencisenb  Ges. 

1864 

179735.64 

71 SIU6 

1834 

176  984,76 

72  596  15 

1214  066.89 

5C6  094,10 

1 1 23)909.89 

488  477.40 

Mannbeim-LudwlgsbafenerTratub. 

10,8 

81  0406 

4137142 

103 

78  863,4 

39  191  KJ 

538130.9 

257  821*5 

530421.7 

340  661.18 

Münchener  Trambahn- A kt lenges. 

50.945 

881 337.42 

36757732 

50.724 

501  442,466 

316688.69 

3 8*0  601.929 

2006*78  52 

3 329811.607 

1721  525*4 

Nieder  waldbahn-Gcs.  (Rüde*  heim) 

— 

— 

— 

— | 

— 

— 

— 

— 



NOrnberg-Kürther  Stra.ssenb.-Gcs 

— 

— 

— i 

— 

— 

— 

— 



Mettenberger  Strassenbahn  . . 

— 

— 

— j 

1 — 

— 

— 

— 

Kemscheider  Straßenbahn  Ges 

6.4 

41374 

19332,86 

8.4 

37196 

15  208 

266971 

116773.06  1 

230086 

106364*5 

Bctr. 

| Bochum  - üelscnkirchcncr 

von 

1 Straßenbahn 

— 

— 

— 

— I 

— 

— 

— 



8 & 11. 

(Würzburger  Straßenbahn 

— 

— 

- 

— 

— 

— 

— 

— 



Stadt,  elektr. Strb  Königsberg  i Pr 

— I 

— 

— 

— 

— 

— 

— 



Stadt.  Straßenbahn  Oberhausen 

116 

50  450,8 

12727.701 

7,4 

32846 

8 287,30 

344  856* 

9*934.79 

— 

_ 

Stettiner  Strasseneisenhabn 

26,646 

266  230.52 

73  433 J0 

1731« 

111938.25 

45  721,15 

1 593471 J2 

407418*5 

664  281*1 

258  443*5 

Straßburger  Straßenbahn-Ges. 

— | 

— 

— - 

— [ 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Blrasseneiiocnbahn  ücs  Hamburg 

99.967 

1947373 

6*3069,66 

993b? 

1811577 

611847.40 

13  388  817 

4019110,75 

12  051232 

4 232797  93 

Straßenbahn  Hannover  . . 

11.0381 

592221 

196589.66 

7,4803 

487  108 

175990,80 

3 667  633 

1204902.15 

2913897 

975  92b* 

Straseeneiscnb.-Ges  Braunschweig 

35,661  ; 

306  995.825 

61 86039 

— j 

— 

— 

1 360  001 

367  808*4 

— 

— 

Stuttgarter  Fildcrbahn-Geseitoch. 

276 

56  066 

30  990.06 

10.4 

25  721 

18  973.68 

34002** 

171405*7 

185506.2 

106  966.43 

Stuttgarter  Strassenbabn-Ges.  . 

19,499 

217  591 

97  547.35 

19.481 

204  380 

92  423,66 

1407073 

596  993.15 

1303681 

550618^5 

Sudd 

Essener  Straßenbahnen 

2C.3 

177  062 

75713 

21,96 

143  613 

62137 

996  086 

430210 

86*867 

363  387 

Eisen 

Wiesbadener  Dampf  bahn 

8 

48076 

32138 

8 

46  433 

33  534 

433  010 

144354 

214  684 

146193 

bahn- 

W iesbadener  Pferdebahn 

166 

11485 

5135 

1,96 

11485 

6 548 

785*6 

32076 

78  555 

30  871 

Ges 

Nerobergbahn 

0,43 

979 

4958  | 

0,43 

1 146 

4 576 

3907 

16792  1 

4 441 

15919 

Darm 

Wiesbadener  Eiektr.  Hahn 

3.43 

2190« 

12112 

2,73 

16  399 

8433 

128320 

56  062 

110  221 

43  366 

Stadt 

Mainzer  Pferdebahn  . . 

8.75 

51568 

22  860 

8.75 

51026 

21582 

347  442 

120  419 

326  125 

114** 

Tramways  Mühlhausen  i.  Eis  . . 

276 

28  202.9 

29966.78 

27,6 

26C263 

38765,57 

180585* 

221 066*8 

174463.4 

213511.4c 

Wall  ticke- -Bahn  .... 

17,23 

17  720 

393831 

— i 

— 

— 

115  214 

34  380*4 

— 

— 

Würzburger  Straßenbahn  . . . 

4,1 

29508,4 

12924.6* 

4J 

30361,4 

13  656.97 

20*325* 

71  664*1 

205117,4 

73  586.14 

>1  Acliakm  : 162302,4  - "i  Vom  1/10.  1837  bi»  31./7.  1836,  — *)  Anhänge«'.  Kilometer  voll  gerechnet 
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Mittheilungen 

des 

Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen1'. 

No.  10  Oktober  Jahrgang  1898 


GeschäftsfQhrende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenb&hngesellschaft  In  Hamburg,  Stadthausbracke  11—18. 

Pttr  dle«(  Miltheilungen  bestimmte  Beitrüge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a.  M., 
Bleichstrasse  io,  einsenden. 


INHALT: 

Nene  Mitglieder  S.  145  - Haftpflichtversicherung  8.145.  — Die  Straßenbahnen  im  Innern  der  Städte  8- 146.  — 

Anforderungen  der  Pont-  und  Telegraphen-Verwaltungen  8.  146.  — Belicht,  betreffend  Punkt  7 der  Tagesordnung  der 
Hauptveraauiroluog  dm  Vereine  Deutscher  Straßenbahn  und  Kleinbahn- Verwaltungen:  Besprechung  der  Polizeivor- 
Schriften  8.  156  — Amerikanische  Patente  8.  159.  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  August  1898  8.  180. 


Als  neue  Mitglieder  sind  unserem 
Verein  beigetreten: 

1.  Aktiengesellschaft  Elektrizitlttswerke 
vormals  O.  L.  Kummer  & Co.  in 
Niedersedlitz  bei  Dresden,  als  Eigen- 
tümerin der  elektrischen  Lokalbahnen 
Aibling— Feilnbach  undMumau — Oher- 
ammergau. 

2.  Niederschlesischc  Elektrizität»-  und 
Kleinbahn  - Aktiengesellschaft  in  Wal- 
denburg i.  Schlesien. 


In  Sachen  der  Haftpflichtversicherung 

hat  die  gesehät'tsführende  Verwaltung  un- 
seres Vereins  unterm  9.  September  1898 
folgendes  Rundschreiben  (No.  62)  an  die 
V ereinsverwaltungen  gerichtet: 

„Den  Vereinsverw  altungen  machen  wir 
hiermit  die  ergebene  Mittheilung,  dass  auf 
der  Dresdener  Versammlung  auf  Wunsch 
der  „Zürich“,  allgemeine  Unfall-  und  Haft- 
pflichtversicherungs-Aktiengesellschaft, Zü- 
rich. und  der  Schweizerischen  Unfallver- 
sicherungs-Aktiengesellschaft in  Winterthur 
d«-r  Beschluss  gefasst  wurde,  den  Vertrag 
mit  den  genannten  Gesellschaften  zu  annul- 
liren.  Als  Ersatz  dafür  wurde  sodann  ein 
Vertrag  mit  der  Vaterländischen  Lebens- 
versicherungs-Aktiengesellschaft zu  Elber- 


feld genehmigt,  welchen  wir  Ihnen  in  der 
Anlage  ergebenst  überreichen.1)  Als  Er- 
gänzung für  die  in  dem  neuen  Vertrage 
fehlende  Saehhnftpflichtveraicberung  em- 
pfehlen wir  die  einliegende  Offerte  der 
Mit-  und  Rückversicherung»  - Gesellschaft 
„Kosmos“  zu  Hamburg. 

Bevor  die  Voraussetzungen  des  § 2 
(Versicherung  von  mindestens  4 Millionen 
Mark  Einnahme  oder  von  15  Bahngesell- 
schaften)  in  beiden  Abkommen  erfüllt  sind, 
wird  ein  Aufschlag  von  20%  auf  die  an- 
gegebenen Prämien  verlangt,  welcher  je- 
doch znrückvergütet  wird,  sobald  die  ge- 
nannten Voraussetzungen  zutreffen.  Hier- 
nach liegt  es  im  allgemeinen  Interesse,  der 
neuen  Versicherung  so  bald  als  möglich 
beizutreten.  Wir  stellen  es  daher  in  das 
Ermessen  der  bei  den  Schweizer  Versiche- 
rungsgesellschaften versicherten  Vercins- 
verwaltungen,  das  Aufhüren  der  laufenden 
Policen  zu  beantragen  und  halten  cs  bei 
dem  Bestreben  der  Schweizer  Gesellschaf- 
ten, die  Haftpflichtversicherung  von  Klein- 
und  Strnssenbahnen  aufzugeben,  für  mög- 
lich. dass  auf  Antrag  auch  einem  sofortigen 
Aufhören  der  Police  — natürlich  unter 
Rückzahlung  der  zu  viel  gezahlten  Prämien 
— zugestinimt  wird. 

* Auf  den  Wortlaut  de*  neuen  Vertrage*  kommen  wir 
spater  zurQrk  D Re*l. 
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Die  Strassen  bahnen  im  Innern  der  StKdte. 


MJUbcil-  de*  Verein* 
Dcotacber  Strwwih- 


Der  Antrag  auf  Versicherung,  sowie 
die  Prämienzahlungen  erfolgen  seitens  der 
Vereinsverwaltungen  bei  der  Hamburger 
Generalagentur  der  Vaterlandisehen  Lebens- 
versicherungs  - Aktiengesellschaft  Herrn 
Wm.  Minies,  Hamburg,  I.  Klosterstrasse 
No.  4,  bezw.  bei  der  Generaldirektion  der 
Mit-  und  Küokvendcheningü  - Gesellschaft 
„Kosmos“  in  Hamburg,  Kleine  Johannis- 
st rasse  5/9. 

IMe  Strassenbahnen  im  Innern  der  Städte. 

(Vergl.  No.  8,  S.  107,  Jahrgang  1898  dieser 
Beilage.) 

Wir  erhalten  folgende  Zuschrift,  welche 
wir  mit  einigen  Kürzungen  wiedergeben: 
„In  der  Beilage  zum  Augustheft  dieser 
Zeitschrift  ist  in  einem  Aufsatze,  der  obige 
Uebersehrift  hat  und  mit  = V = unter- 
zeichnet ist.  die  Langen'sche  Schwebebahn 
mit  dem  kurzen,  durch  grosse  Bestimmt- 
heit ausgezeichneten  Satze  ahgefundcu: 
„Darüber,  dass  die  gegenüber  der  ge- 
wöhnlichen Hochbahn  in  Eisenkonstruk- 
tion erheblich  theurere  und  betriebsun- 
sichere Langen'sche  Schwebebahn  hier 
überhaupt  nicht  in  Betracht  kommt, 
brauchen  wir  in  einem  Fachblatte  wohl 
kein  Wort  zu  verlieren.“ 

Dieser  Auffassung  muss  ich  entschie- 
den entgegentreten  und  dieselbe  für  durch- 
aus unzutreffend  erklären. 

Dass  beiderBeurtheilungeinesSchwebe- 
bahnentwurfs  und  eines  damit  konkurriren- 
den  Entwurfes  einer  gewöhnlichen  Hoch- 
bahn durch  unparteiische  technische  Sach- 
verständige ersten  Hanges,  wie  in  vielen 
ersten  Fachblättern  seiner  Zeit  ausführlich 
dargeiegt  ist,  die  Sachverständigen  genau 
zu  der  entgegengesetzten  Ansicht  wie  Herr 
V.  gekommen  sind,  dass  in  dem  betreffen- 
den Gutachten  gerade  die  „erheblich 
grössere  Betriebssicherheit  der 
Schwebebahn“  und  bei  gleichen  Voraus- 
setzungen die  „erheblich  hinter  denen 
der  Standbnhn  zurück  bleibenden 
Kosten  der  Schwebebahn“  bei  den 
.fraglichen  Konkurrenzentwürfen  bestimmt 
und  klar  hervorgeboben  worden,  weiss 
Herr  V.  nicht  oder  beachtet  es  doch  nicht. 
Dass  diesem  ersten,  der  Bcurtheiiung  zu 
Grande  gelegenen  Scliwebebahnentwurfe 
gegenüber  die  Betriebssicherheit  nach  dem 
l'rtlioilc  der  technischen  Aufsichtsbehörden 
durch  weitere  Ausbildung  des  Systems  noch 
über  das  damalige  Muss  hinaus  wesentlich 
vermehrt  wurden  ist,  und  dass  der  für  die 


! Ausführung  bestimmte  Entwurf  trotz  we- 
sentlicher Vergrösseruug  der  Betriebsmittel 
; weniger  Eisenmaterial  erfordert  wie  der 
erste  begutachtete  Entwurf,  braucht  Herr  V. 
vielleicht  nicht  zu  wissen,  aber  es  würde 
ihm  hierüber  auf  Befragen  gern  ausführ- 
liche Aufklärung  gegeben  sein.  Es  ist  des- 
] halb  ungerechtfertigt,  dass  er  mit  solcher 
| Bestimmtheit  ein  derartiges  Unheil  fällt. 

J ohne  überhaupt  den  Versuch  gemacht  zu 
haben,  sich  von  der  Richtigkeit  des  l'r- 
theils  zu  überzeugen. 

Die  Ausführung  der  Schwebebahn  Bar- 
men-Elberfeld— Vohwinkel  schreitet  gut 
| voran.  Voraussichtlich  können  noch  im 
, Laufe  dieses  Jahres  die  Versuchsfahrten 
auf  derselben  beginnen.  Ausführliche  Ver- 
öffentlichungen werden  hierauf  erfolgen. 
Allem  Anschein  nach  erfüllt  die  Schwebe- 
; bahn  gerade  in  den  von  Herrn  V.  bemän- 
gelten Punkten  die  auf  sie  gesetzten  noff- 
nungeii  int  vollsten  Masse,  nämlich  dass  die. 
Betriebssicherheit  eine  ausserordentlich 
grosse  ist.  wie  sie  bei  gewöhnlichen  Hoch- 
bahnen bisher  überhaupt  unerreichbar 
scheint,  und  dass  die  Schwebebahn  die 
Möglichkeit  bietet,  mit  verhältnissmässig 
sehr  wenig  Eisenmatcrial  eine  Hochbahn 
von  grosser  Leistungsfähigkeit  zu  bauen.“ 
Nürnberg,  den  31.  August  1898. 

Fe  1 d tu  a n n . Keg.- Baumeister, 
Generalbevollmächtigter  f.  Schwebebahnen 
hei  der  Continentalen  Gesellschaft  tür  elek- 
trische Unternehmungen. 


Anforderungen  der  Post-  und  Telegrapben- 
Verwaltungen. 

Referat  für  die  IV.  Hauptversammlung 
des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und 
Kleinbahn  -V  erwaltnngen 
am  14..  15.  und  18.  August  zu  Dresden, 
gehalten 

von  Ingenieur  Oudendijk-Elberfeld. 

Meine  Herren!  ln  der  37.  Versammlung 
der  freien  Vereinigung  der  Strasscnhalm- 
Betriebsleiter  Rheinlands,  Westfalens  und 
der  anliegenden  Bezirke  kamen  die  Er- 
schwerungen, die  dem  elektrischen  Strassen- 
bahnhetriebe  von  Seiten  der  Postverwaltun- 
gen  aufcrlegt  werden,  zur  Sprache,  und  bei 
der  hohen  Wichtigkeit  dieser  Frage  wurde 
der  Beschluss  gefasst,  den  Hauptverein  an- 
zuregen. diesen  Punkt  in  einer  der  nächsten 
Hauptversammlungen  auf  die  Tagesordnung 
zu  bringen. 

Der  Hauptverein  ging  sehr  gern  hier- 
auf ein  und  ersuchte  mich,  das  Referat  für 
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diesen  Punkt  zu  übernehmen.  Die  an  die  Parallelschutzdrühte  Huden  wir  bei  der 
Mitglieder  gesandten  Fragebogen  lieferten  Barmer  Bergbahn,  den  städtischen  Banner 
in  dankenswerther  Weise  eine  Fülle  von  Strnssenbahncn  und  in  Bochum. 

Material,  das  in  seiner  Verschiedenartigkeit  Ausser  diesen  Sclmtzleistcn  und  Schutz- 
und  Reichhaltigkeit  vollkommen  im  Stande  drähten  wurden  an  besonders  gefährdeten 
ist,  unseren  Ruf  nach  einer  Bessening  un-  1 Stellen  noch  Schutznetze  angebracht  bei 
sercs  Verhältnisses  zu  den  Postverwaltun-  der  Banner  Bergbahn,  den  Banner  Strassen- 
gen zu  begründen.  bahnen,  der  Strassenbahn  Barmen — Elber- 

Wir  wollen  zunächst  an  der  Hand  dieses  feld,  in  Bochum,  Elberfeld  Nord— Süd,  Ober- 
Materials  und  der  Angaben,  die  ich  auf  hausen  und  Remscheid, 
direkte  Anfragen  bei  einigen  Gesellschaften  Bei  den  Aachener  Kleinbahnen  waren 
erhielt,  feststellen,  welches  Verhältniss  früher  nur  Paralleldrähte  in  Gebrauch,  doch, 
augenblicklich  zwischen  den  Postverwaltun-  weil  sie  häutig  rissen,  wurden  sie  entfernt 
gen  und  den  Strassenbahnen  im  allgemeinen  und  verwendet  mau  dort  jetzt  nur  Schutz- 
besteht. leisten  und  Haken  auf  den  Spanndrähten. 

Bei  der  Besprechung  der  Anforderungen  Schutzleisten  ohne  Paralleldrähte,  doch 
der  Post-  und  Telegraphen-Verwaltungen  mit  Schutznetzen,  werden  angetroffen  in 
müssen  wir  unterscheiden  zwischen  zwei  Bamberg,  Braunschweig,  Breslau,  Gross- 
Hauptgruppen:  Die  erste  Gruppe  enthält  Lichterfelde,  Liegnitz.  Mülheim  a.  d.  Ruhr 
die  Forderungen  von  Schutzmitteln  zur  und  Stuttgart. 

Verhütung  von  Unfällen  durch  Berührung  Keine Schutzleisten, sondern ausschliess- 
der  beiderseitigen  Leitungen;  die  zweite  lieh  Paralleldrähte  findet  man  in  Essen  und 
umfasst  die  Vorschriften  und  Wünsche  zum  Hagen  an  Erde  geschlossen  und  in  Mühl- 
Schutze  gegen  Induktion  und  abirrende  hausen  i.  E.  isolirt. 

Ströme.  Ausschliesslich  Schutznetze  haben  die 

Beide  Gruppen  sind  von  gleicher  Wich-  Bahnen  in  Strassburg  und  von  der  Firma 
tigkeit,  da  den  Strassen-  und  Kleinbahnen  Siemens  & Halske  in  Berlin  und  Darmstadt, 
durch  beide  Forderungen  Lasten  auferlegt  Paralleldrähte  und  Schutznetze  endlich 
werden,  die  auf  ihre  Betriebe  schwer  wurden  angebracht  bei  der  Dresdener 
drücken,  ja,  in  einzelnen  Fällen  die  Renta-  Strassenbahn. 

bilität  des  Unternehmens  in  Frage  stellen.  Ausser  dieser  Fülle  von  Schutzmitteln 
Das  Recht  der  Postverwaltungen,  einen  haben  natürlich  beinahe  überall  mehr  oder 
Schutz  für  ihre  bestehenden  Leitungen  zu  weniger  umfangreiche  Verlegungen  von 
verlangen.  Ist  im  Telegraphengesetz  be-  Femsprech-  und  Telegraphenleitungen  auf 
gründet  und  wird  von  niemand  bestritten  Kosten  der  Gesellschaft  stattgefunden,  um 
werden.  die  Anzahl  der  Kreuzungen  zu  verringern. 

Es  handelt  sich  liier  aueli  nur  darum.  Man  sollte  glauben,  die  nufgezählten 
wie  sie  dieses  Recht  ausgcnUtzt  haben,  und  Verschiedenheiten  wären  schon  bunt  genug, 
da  wollen  wir  uns  zunächst  die  erste  Gruppe  aber  wir  sind  damit  noch  durchaus  nicht 
der  Anforderungen  näher  ansohen,  die  sich  zu  Ende. 

beziehen  auf  den  Schutz  gegen  Berührung  So  hat  die  Pnstverwnltung  in  Posen 
der  beiderseitigen  Leitungen  oder  gegen  nachträglich  es  der  Strassenbahn  Uher- 
die  Folgen  einer  solchen  Berührung.  lassen,  an  Nähcrungsstellcn  der  beiderseiti- 

Da  sehen  wir  nun  eine  grosse  Verscliie-  gen  Leitungen  senkrecht  aufgehängte 
denheit  in  den  angewandten  Schutzmitteln.  Schntznotzc  anzubringen.  Es  ist  noch  un- 
Ansschliesslicli  Sclmtzleistcn  lindet  inan  entschieden,  ob  die  Strassenbahn  darauf 
in  Erfurt,  bei  der  Grossen  Berliner  Strassen-  eingehen  wird. 

bahn,  in  Hamburg.  Leipzig  (bei  beiden  In  Gross-Lichterfelde  isolirt  die  Post- 

Halmen),  München,  Posen,  Stettin  and  Wies-  Verwaltung  ihre  Drähte,  die  in  einer  Ent- 
bades,  alles  Bahnen  mit  Trolley-System.  fernung  bis  zu  10  in  parallel  zur  Kontakt- 
Schutzleisten  und  von  Leitung  und  Erde  leitung  verlaufen  (allerdings  auf  Kosten  der 
isolirte  Paralleldrähte  sind  in  Verwendung  Theilnohmer),  trotz  der  oben  erwähnten 
bei  der  Strassenbahn  Barmen— Elberfeld,  umfassenden  Schutzmassrcgeln.  die  die 
den  Belgischen  Kleinbahnen,  in  Bremen,  Strassenbahn  hat  treffen  müssen, 
bei  Elberfeld  Nord — Süd,  den  Hamburger  Doch  auch  in  der  Anordnung  der  Pa- 
Strassenbahnen  auf  preussischem  Gebiet,  raileldrähtc  stossen  wir  auf  ganz  eigen- 
in Hannover,  Oberhausen,  Remscheid  und  artige  Abweichungen. 

Solingen  (Stadt  ).  Bei  den  Strassenbahnen  Bannen— Elber- 

Sclmtzleisteii  und  an  Erde  geschlossene  feld,  Elberfeld  Nord  Süd,  bei  den  Bergi- 
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sehen  Kleinbahnen  u.  a.  müssen  die  Schutz- 
drähte in  gleicher  Höhe  zu  beiden  Seiten  ; 
des  Koutaktdrahtes  in  einer  Entfernung 
von  20  cm  von  diesem,  isolirt  von  Erde, 
befestigt  sein,  und  zwar  bei  den  beiden 
erstgenannten  durch  doppelte,  bei  den  Her- 
gischen  Kleinbahnen  durch  einfache  Iso- 
lation. 

Die  gleiche  Oberpostdirektion  hat  aber 
in  der  Stadt  Solingen  schon  ein  Jahr  nach 
der  Betriebseröffnung  auf  die  Schutzdriilite 
verzichtet,  todass  sie  jetzt  nach  und  nach 
entfernt  werden  und  nur  Schutzleisten  j 
übrig  bleiben,  wahrend  nun  für  die  noch 
im  Bau  begriffene  Bahn  int  Kreise  Solingen 
die  Wahl  zwischen  Schutzleisten  und  Schutz- 
drahten  gelassen  wird. 

In  Bremen  sind  3 Schutzdriilite  ange- 
ordnet, alle  in  einer  horizontalen  Ebene 
0,5  in  über  der  Arbeitsleitung  in  einer 
gegenseitigen  Entfernung  von  0,6  tu. 

In  Bochum  dagegen  begnügt  man  sich 
mit  einem  Schutzdraht.  0,5—1  m über  der 
Kontaktleitung,  dafür  aber  an  Erde  ge- 
schlossen. Hier  ist  ausserdem  noch  Vor- 
schrift. dass  dieser  Schutzdraht  und  die 
Sehutznetze  aus  demselben  Material  und 
von  gleicher  Stiirke  sein  müssen  wie  die 
Leitungen,  vor  deren  Berührung  geschützt 
werden  soll. 

Her  llamburg-Altonaer  Trambahngescll- 
sehal't  wird  nun  wieder  für  die  auf  preussi- 
sches  Gebiet  fallenden  Linien  vorgeschrie- 
ben, 2 Parallelachutzdritlite  zu  beiden  Seiten 
mit  30  cm  Abstand  10  cm  unterhalb  des 
Kontaktdrahtes  anzubringeu.  Auch  für 
Ilumburger  Gebiet  war  sowohl  dieser  Ge- 
sellschaft als  der  Strassen -Eisenbahn- Gesell- 
schaft Hamburg  dieselbe  Auflage  gemacht 
worden,  doch  der  Hamburger  Senat  beur- 
teilte die  Sache  anders,  legte  sein  Veto 
ein  und  die  Postverwaltung  sah  hier  von 
diesem  sonst  so  hochwichtigen  Schutzmittel 
für  Hamburger  Gebiet  ab  und  bcschrilllkte 
sich  mit  ihrer  Forderung  auf  1‘reusgen. 

Es  ist  übrigens  sonderbar,  dass  noch 
keine  Postverwaltung  darauf  gekommen 
ist,  die  sttmmtliehen  Schutzdriilite  auf  ein- 
mal zu  verlangen  und  so  den  Kontaktdraht 
gewissermassen  darin  einzuhüllen! 

Wenn  man  nun  von  allen  diesen  ver- 
schiedenen Mitteln  Keimtniss  nimmt,  dann 
muss  man  sich  jede  Oberpostdirektion,  ja. 
jedes  Telegraphenamt  unwillkürlich  als 
einen  kleinen,  nach  aussen  vollständig  ab- 
geschlossenen Staat  vorstellen,  der  den 
Verkehr  mit  den  anderen  aufs  peinlichste 
zu  vermeiden  sucht,  und  glaubt  nicht,  eine 
einheitliche,  grosse  Verwaltung  vor  sich  zu 


haben,  die  gerade  die  Vermittelung  des 
Verkehrs  zur  alleinigen  Aufgabe  hat. 

Ueberall  muss  die  Postverwaltung  doch 
überzeugt  sein,  das  Beste  vorgeseliricben 
zu  haben,  das  augenblicklich  bekannt  ist. 

Nun  müssen  wir  aber  zngebon,  dass  ein 
Theil  dieser  Ungleichheiten  auf  die  allmäh- 
liche Entwicklung  dieser  Frage  zurüekzu- 
führen  ist,  ein  anderer  Theil  auf  die  Ver- 
schiedenheit im  Strasscnbahnbctriebe  selbst 

Sobald  wir  aber  die  Frage  von  diesen 
Seiten  betrachten  und  darauf  näher  ent- 
gehen, stossen  wir  auch  auf  starke  Inkonse- 
quenzen der  Postverwaltungen. 

Als  die  elektrischen  Kleinbahnen  sich 
mehrten  und  nach  und  nach,  zum  Theil 
versuchsweise,  die  abweichendsten  Schutz- 
mittel in  Gebrauch  gekommen  waren,  em- 
pfand schliesslich  sowohl  das  Ifeiehspost- 
amt  als  auch  der  Minister  doch  das  Bo- 
dürfuiss  nach  grösserer  Einheitlichkeit,  und 
so  einigten  sie  sielt  auf  die  Vorschriften 
des  Ministerialerlasses  vom  31.  Dezember 
1896.  Mancher  mag  nun  wohl  darauf  ge- 
spannt gewesen  sein,  welches  der  allerorts 
geprobten  Mittel  die  ltoho  Genehmigung 
gefunden  haben  und  allgemein  eingeführt 
werden  würde,  allein,  der  Erlass  enthält 
einfach  alles  und  die  Einheitlichkeit  stellt 
nun  wenigstens  auf  dem  Papier! 

Die  Postvcrwaltungen  Italien  aber  den 
Vortheil  davon,  dass  ihre  Vorschriften  nun 
als  Anhang  der  Konzessionsurkunde  nicht 
mehr  späteren,  besonderen  Genehmigungen 
ausgesetzt  sind. 

Nach  Erscheinen  dieses  bekannten  Er- 
lasses traten  die  Oberpostdircktiom-n  denn 
auelt  mit  strengeren  Forderungen  an  die 
im  Hau  begriffenen  und  auch  an  einige  be- 
stehenden Strassenbahneti  heran,  was  sie 
thun  konnten,  da  sie  sielt  bekanntlich  nie 
mit  dem  Vorhandenen  zufrieden  erklärt 
hatten  und  immer  bei  Fallversuchen,  wenn 
diese  nur  lange  genug  fortgesetzt  werden, 
neue  Gefahren  entdecken  können. 

Die  noch  nicht  eröffneten  Bahnen 
galten  meistens  gezwungen  nach,  weil  durch 
das  Hinausschichcn  der  Betriebseröffnung 
der  Schaden  oft  noch  grösser  als  die 
Kosten  der  Forderungen  sein  würde. 

Bestellende  Bahnen,  wie  z.  B.  die 
Strassenbaltn  Barmen-Elberfeld  und  Elber- 
feld Nord-Süd  haben  bis  jetzt  die  neue 
Forderung,  bei  jeder  Kreuzungsstellc 
Sehutznetze  anzubringeu,  mit  Erfolg  abge- 
lehnt. 

ln  Wirklichkeit  ist  also  nach  dieser 
Richtung  durch  den  Erlass  nicht«  Bedeu- 
tendes erreicht  worden,  und  ich  brauche 
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nur  z.  B an  die  vorhin  erwähnten  Vor- 
schriften über  Schutzdrähte  zu  erinnern, 
womit  auch  jetzt  noch  in  so  verschiedener 
Weise  verfahren  wird,  uni  zu  zeigen,  dass  1 
immer  noch  dieselbe  Inkonsequenz  ob- 
waltet. 

Aber  auch  die  Verschiedenheit  der 
Strassenbahnsysteme  hat  zu  besonderen 
Vorschriften  der  Postverwaltungen  Veran- 
lassung gegeben. 

Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  man  einen 
anderen  Schutz  vorschreiben  muss  beim 
Biigelsystem  als  beim  Trolleysystem.  Fällt 
ein  Fernsprechdraht  auf  Schutzlcisten  und 
Schutzdrähte,  so  wird  in  den  meisten  Fällen 
auch  Kontaktstange  oder  Bügel  eines  vor- 
beifahrenden Wagens  diesen  Draht  be- 
rühren uud  den  Stromübergang  vermitteln. 
Man  müsste  nun  diese  Theile  auf  dem 
Wagen  auch  isoliren,  doch  beim  Hügel  mit 
seiner  grossen  Reibfläche  ist  da»  nicht 
möglich.  Beim  Bügelsystem  musste  man 
folglich  vermeiden,  dass  ein  Fernsprech- 
draht überhaupt  in  den  Bereich  des  Bügels 
kommt,  er  muss  vorher  von  einem  Schutz- 
netz  aufgefangen  werden. 

Ich  setze  dabei  noch  voraus,  dass  es 
keine  besseren  als  diese  von  den  Postver- 
waltungen immer  noch  vorgeschriebenen 
Schutzmittel  gäbe. 

Hier  kommen  wir  nun  aber  sofort  auf  1 
Inkonsequenzen. 

In  Mülhausen  i.  E.  und  in  Hannover 
sind  trotz  des  Bügelsystems  gar  keine 
Schutznetze  vorgeschrieben,  bei  vielen  an- 
deren Bahnen,  z.  B.  in  Bamberg,  Barmen, 
Gross-Lichterfelde,  Liegnitz  u.  s.  w.  sind 
neben  den  Schutznetzen  noch  Schutzlcisten 
in  Verwendung,  die  als  stete  Mahnung  auf 
die  Unzulänglichkeit  des  über  ihnen  schwe- 
benden Netzes  hinweisen.  Diese  Leisten 
haben  hier,  wie  gesagt,  einen  noch  gerin- 
geren Werth  als  beim  Trolleysystem. 

Beim  Trolleysystem  ist  man  allerdings 
in  der  Lage,  sowohl  Rolle  als  auch  Kon- 
raktkopf,  -Stange  und  -Bock  zu  isoliren. 
Von  über  30  Bahnen  mit  Trolleysystem, 
worüber  das  Material  vorliegt,  ist  dieses 
aber  nur  bei  6 Gesellschaften  geschehen 
und  davon  wieder  nur  bei  einer,  der  Cen- 
tralverwaltung für  Sekundärbnhnen  von 
Hermann  Hachsteinin  wirkungsvoller  Weise, 
indem  die  Rolle  Isoiirflanselien  hat,  Kon- 
taktkopf und  Stange  stromlos  sind,  wäh- 
rend bei  den  underen  vier,  bestehend  aus 
der  Strasseneisenbnhn  - Gesellschaft  Ham- 
burg, den  Hamburg- Altonaer  Centralbahn- 
nnd  Trambahn  - Gesellschaften  und  Erfurt, 


neben  den  Isoiirflanscben  Kontaktkopf  und 
Stange  nur  einen  isolirenden  Lackanstrich 
erhielten,  der  natürlich  vielen  Beschädi- 
gungen ausgesetzt  ist,  die  ihn  wirkungslos 
machen. 

Die  schönste  Vorschrift  besteht  aber 
hei  den  Strassenbnhnen  Barmen-Elberfeld, 
Elberfeld  Nord-Süd.  der  Münchener  Tram- 
bahn A.-G.  und  ursprünglich  auch  in  Er- 
furt, wo  nur  die  Rollen  isolirt  sein  müssen, 
alle  anderen  Theile  dagegen  blank  sind. 
Erfurt  führte  später  freiwillig  den  Lackan- 
strich ein.  In  Aachen  hingegen  beruhigt 
sich  die  Postverwaltung  seit  l'/j  Jahren 
damit,  ilass  nur  die  Stange  den  Lackan- 
strich hat.  Kopf  und  Rolle  blank  und  lei- 
tend sind. 

Ich  glaube,  diese  Daten  genügen,  tun 
klarzulegen,  wie  planlos  die  Postverwal- 
tungen in  dieser  Hinsicht  verfahren  sind. 
Dieser  Zustand  bedarf  allein  schon  der  Ab- 
hilfe. Nun  kommt  aber  noch  hinzu,  dass 
die  sämmtliehen  aufgezählten  Schutzmittel 
entweder  gar  keinen  oder  im  Verhältniss 
zu  den  davon  gehegten  Erwartungen  und 
den  dafür  aufgewandten  Kosten  nur  einen 
sehr  fraglichen  Werth  besitzen. 

Die  Schutzlcisten  verlieren  während  an- 
haltender feuchter  Witterung  trotz  Impräg- 
nirens  und  Laekirens  einen  beträchtlichen 
Thcil  ihres  Lcitnngswiderstandes.  folglich 
ihrer  Wirksamkeit,  doch  abgesehen  davon 
ist  es  praktisch  unmöglich,  sie  zu  jeder 
Zeit  in  ordnungsmässigem  Zustande  zu  er- 
halten. Ein  Jeder,  der  in  seinem  Betriebe 
mit  Sehutzleisten  ztt  thun  hat.  weise,  dass 
trotz  noch  so  häutigen  Revidirens  und  Aus- 
bessems  es  immer  wieder  defekte  Stellen 
giebt.  Am  Emie  der  Schutzleisten  werden 
gewöhnlich  Haken  angebracht,  die  verhin- 
dern sollen,  ilass  ein  Femspreehdraht  von 
der  Kontaktrolle  auf  die  blanke  Leitung 
geschleift  wird,  aber  hiervon  gilt  dasselbe, 
was  von  den  Leisten  gesagt  wurde. 

In  noch  viel  höherem  Masse  gilt  dies 
von  den  Schutzdrähten,  die  jeden  Augen- 
blick reissen,  warum  sie  denn  auch  in 
Aachen  und  Solingen  schon  entfernt  wur- 
den. Diese  Sehntzdrähte  sollen  in  den 
meisten  Fällen  verhüten,  dass  ein  herunter- 
fallender  Femspreehdraht  durch  die  spiral- 
förmigen Windungen,  die  er  sofort  annimtnt, 
die  Kontaktleitung  von  unten  berührt,  doch 
diese  Schutzdrähte  sind  meistens  nicht  der 
Wucht  des  fallenden  Fernsprechdrahtes  ge- 
wachsen. die  Berührung  erfolgt  doch  und 
die  Sehutzdrähte  bilden  nun  eine  neue  Ge- 
fahr, da  sie  selber  stromführend  werden 
und  dadurch  anderen  Femsprechdrähten, 
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die  gleichzeitig  gefallen,  nun  nucli  Strom  denn  auch  durchweg  verwendet,  verlautet 
zuftihren  und  so  den  Schaden  vergrössem.  in  Preussen  über  tlie  Wirkung  offiziell  gar 
Es  sind  denn  auch  SeliadenfBlle  vor-  nichts, 
gekommen  trotz  Schutzleisten  und  Parallel-  Mau  hat  früher  stellenweise  den  Fehler 
drtthte,  z.  B.  in  Remscheid,  wo  die  Strassen-  gemacht,  die  Sicherungen  hinter  den  Blitz- 
bahn für  zwei  beschädigte  Schränke  im  ableiter  zu  schalten  statt  umgekehrt,  so 
Fernsprechamt  auf  kommen  musste.  Auch  dass  der  Blitz  seinen  Weg  zum  Ableiter 
in  Strassburg  haben  die  Scliutzleisten  ein-  durch  die  Sicherung  nehmen  musste,  lu- 
mul  versagt,  worauf  dort  Schutznetze  ge-  j folgedessen  sind  bei  Gewittern  diese  Siche- 
fordert  wurden.  In  Barmen  und  Elberfeld  rangen  massenhaft  geschmolzen, 
haben  diese  Schutzmittel  sieh  in  der  Praxis  Aus  Dresden  liegt  der  Bericht  vor,  dass 
zwar  bis'  jetzt  bewährt,  doch  bis  ins  Un-  die  Sicherungen  bei  den  Versuchen  zu  spät 
endliche  fortgesetzte  Fallversucbe  haben  schmolzen.  Das  beweist  aber  nur,  dass  die 
auch  dort  bewiesen,  dass  dieser  Schutz  Abmessungen  nicht  richtig  gewählt  wurden, 
uicht  radikal  ist.  Der  grosse  Brand  in  denn  in  Stuttgart  und  München  haben  sie 
Zürich,  der  noch  in  alter  Erinnerung  ist,  niemals  versagt. 

liefert  aber  wohl  den  besten  Beweis  für  In  erstgenannter  Stadt  wurden  in  langer 
meine  Ausführungen.  Versuchsreihe  in  unmittelbarer  Nähe  des 

Nun  hat  man,  wie  schon  vorhin  be-  Fernsprechamtes,  darauf  auch  an  einem 
merkt,  an  einigen  Orten  die  Schutziirflhtc  ungefähr  500  m davon  entfernten  Punkte 
an  Erde  geschlossen,  damit  «las  Drahtstück,  zuerst  einzelne  Leitungen,  dann  ganze 
das  sowohl  Kontaktdraht  als  Schutzdraht  Bündel  bis  zu  7 Drähten  auf  einmal  auf  die 
berührt,  durchbrennt  oder  ahschmilzt.  oder  Arbeitsteilung  geworfen,  keine  Sicherung 
damit  bei  eintretendem  Kurzschluss  die  hat  versagt. 

automatischen  Ausschalter  ausspringen  und  Auch  beim  geringsten  Stromübergang, 
die  Strecke  stromlos  machen.  Abgesehen  der  für  die  Fernsprechapparate  noch  ge- 
davon,  dass  es  nicht  immer  ausgeschlossen  fährlieh  werden  könnte,  brennen  diese 
sein  dürfte,  dass  die  Wirkungen  verspätet  Sicherungen  durch. 

eintreten,  ist  dieses  Schutzmittel  doch  nur  Diese  in  Stuttgart  gebräuchlichen  Siche- 
beini  Bügelsystem  verwendbar,  da  eine  rangen  sind  dein  Verwalter  der  dortigen 
entgleisende  Kontaktstange  sehr  leicht  ebon-  königlichen  Telegraphenwerkstätte,  Herrn 
falls  Kurzschluss  erzeugen  würde  und  so  Bose,  patentirt  und  werden  von  der  Firma 
zu  häutigen  Störungen  und  Reparaturen  Siemens  & Halske  gefertigt;  der  im  Glas- 
Veranlassung  geben  würde.  röhrchen  befindliche  Faden  entwickelt  so 

Einen  besseren  Schutz  gewähren  aller-  schwach  Metalldümpfe,  dass  kein  Licht- 
dings die  Netze,  namentlich  wenn  sie,  wie  bogen  entstehen  und  auch  folglich  kein 
in  Breslau,  möglichst  nahe  unter  den  Fern-  Strom  übergehen  kann  Die  diesbezüg- 
spreelidrähten  angebracht  werden,  sodass  liehen  Erfahrungen  erstrecken  sieh  schon 
der  Draht  schon  aufgefangen  wird,  bevor  über  mehrere  Jahre,  es  haben  sich  aber 
er  sich  hat  winden  können.  Doeh  abge-  nie  angünstige  Eigenschaften  gezeigt, 
sehen  davon,  dass  viele  Städte  die  An-  ln  München  sind  wiederholt  Fernsprech- 

bringung  derartiger  Netze  gar  nicht  er-  drälite  auf  die  Arbeitsleitung  gefallen,  aber 
lauben,  und  davon,  dass  ein  starker  Schnee-  | nie  hat  die  Postverwaltung  Grand  zu 
sturm  darin  eine  grosse  Verwüstung  an-  Klagen  gehabt. 

richten  kann,  wodurch  solch  ein  Netz  zu  Die  Postbehörde  hat  im  Verein  mit 
einer  grossen  Gefahr  für  das  Publikum  der  Münchener  Trambahngeseiiscliaft  auch 
und  für  die  elektrische  Anlage  werden  vergleichende  Versuche  angestellt  mit  den 
würde,  warum  zu  so  theueren  Mitteln  grei-  bisher  gebrauchten  Glasrohrsicherungen 
fen,  wenn  man  billigere  und  zugleich  und  einer  neuen  Sicherung  der  Union 
bessere  besitzt.  Elcktrizitütsgesellschaft.  Es  ergab  sich 

Es  fragt  sieh  jeder  Fachmann  ver-  hierbei,  dass  die  Glasrohrsicherungen  ohne 
gebens,  warum  die  Postverwaltungen  nicht  störende  Begleiterscheinungen  durchbren- 
Uberali  in  ihre  Leitungen  sowohl  im  Amt,  nen,  so  lange  der  Widerstand  des  Strom- 
als  auch  bei  den  Theilnelimern  richtig  kreises,  wie  es  in  praxi  wohl  meistens 
konstruirte  Schmelzsicherungen  einführt.  Vorkommen  dürfte,  nicht  sehr  klein  ist. 

Sie  sind  allerdings  in  den  meisten  ist  dieses  nicht  der  Fall,  so  wird  beim 
Orten  schon  versucht  worden,  doch,  wäh-  Durchbrennen  des  Bleidraiites  das  Glasrohr 
rend  man  in  Stuttgart  und  München  ihre  explosionsartig  zertrümmert.  Die  Unions- 
Zuverlässigkeit  offen  eingesteht  und  sie  Sicherungen  fnnktionirten  ohne  Ausnahme 
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bei  ungcfilhr  20  Versuchen,  gelbst  bei 
direktem  Kurzschluss  ohne  bemerkens- 
werthes  Geräusch, 

Man  sieht,  an  guten  Schmelzsicherungen 
ist  kein  Mangel. 

Die  Kölnische  Zeitung  vom  10.  August 
1896  bringt  in  ihrer  zweiten  Ausgabe  einen 
Auszug  aus  dem  Gutachten  des  Herrn  Pro- 
fessor Weber,  Direktors  des  elektrotech- 
nischen Laboratoriums  des  eidgenössischen 
Polytechnikums  zu  Zürich,  welches  Gut- 
achten der  gerichtlichen  Untersuchung  des 
grossen  Brandes  der  Femsprechhauptstelle 
in  Zürich  zu  Grunde  gelegt  wurde.  Der 
Gutachter  erblickt  eine  grosse  Nachlässig- 
keit der  Verwaltung  des  Fernsprechamtes 
darin,  dass  diese  keine  Schmelzsicherungen 
In  ihren  Leitungen  verwandte  und  spricht 
die  ganz  bestimmte  Behauptung  aus,  dass 
ausgedehnte  Versuche  mit  solchen  Siche- 
rangen nur  das  Ergebniss  hatten,  dass  es 
gar  keine  Schwierigkeiten  hat,  ganz  sicher 
in  Thütigkeit  tretende  Schmelzsicherungen 
dieser  Art  zu  konstruiren. 

Die  Untersuchung  in  dem  Züricher  Fall 
wurde  eingestellt,  weil  ein  fahrlässiges  Ver- 
schulden im  strafrechtlichen  Sinne  Niemand 
zur  Last  gelegt  werden  konnte:  immerhin 
wurden  der  Verwaltung  des  Fernsprech- 
amtes die  Kosten  des  Verfahrens  auferlegt. 

Es  ist  darum  unverständlich,  warum 
die  Postverwaltung  noch  immer  auf  all 
den  fraglichen  Schutzmitteln  besteht,  die 
einen  Aufwand  an  Kosten  erfordern,  die 
in  keinem  Verhältnis  zum  erzielten  Erfolg 
stehen,  und  sich  fortdauernd  sträubt,  zu 
diesem  einzig  wirksamen  und  einzig  prak- 
tischen Mittel  zu  greifen,  das  sich  aner- 
kanntermassen  vorzüglich  bewährt  hat. 
Jede  Strnssenbahn  würde  mit  Freuden  be- 
reit sein,  ihren  Theil  zu  den  Kosten  dieses 
Schutzmittels  heizutragen,  um  so  statt  der 
bisherigen  theuren  und  unzuverlässigen 
Mittel  endlich  ein  wirkliches  Schulzmittel 
zu  erhalten. 

Es  muss  die  Aufgabe  de»  Vereins  sein, 
in  diesem  Sinne  zu  wirken  und  Ausdauer 
muss  dieser  Sache  zum  Siege  verhelfen. 

Die  Grosse  Berliner  Strassenbahn  zahlte 
der  Postvcrwaltung  eine  Bauschvergütung 
dafür,  dass  diese  ihre  Leitungen  selbst 
sichert.  Hier  liegt  der  Weg.  den  ich  Vor- 
schlägen möchte  und  worauf  ich  später 
zurückkomme,  da  ich  mich  erst  der  zweiten 
Hauptgruppe  von  Anforderungen  der  Post- 
um! Telegraphenvcrwaltungen  zuwenden 
möchte,  der  Anforderungen  zur  Verhütung 
von  Störungen  durch  Induktion  und  ab- 
irrende  Ströme. 


Dieser  Punkt  hat  den  Behörden  sowohl 
alB  auch  den  Kleinbahnverwaltungen  sicher 
wohl  die  meisten  Kopfschmerzen  besorgt, 
denn  kann  man  sich  gegen  die  Induktion 
auch  im  allgemeinen  noch  einigennassen 
sichern,  weil  man  ihre  Grenzen  kennt,  der 
Lauf  der  ahirrenden  Ströme  ist  jedoch  un- 
berechenbar und  wechselt  ausserdem  mit 
der  Witterung,  ja,  diese  Ströme  sind  oft 
bemerkbar  an  Stellen,  die  weit  ausserhalb 
des  Gebietes  des  elektrischen  Betriebes 
liegen. 

Es  soll  auch  hier  nicht  bestritten  wer- 
den, dass  die  Klagen  der  Postverwaltungen 
in  vielen  Fällen  und  bis  zu  einem  gewissen 
Grade  berechtigt  sind.  Es  traten  an  vielen 
Orten  nach  Einführung  des  elektrischen 
Strassmbahnbetriehes  in  den  bestehenden 
Leitungen  des  Fernsprechdienstes  unerträg- 
liche Geräusche  auf,  die  den  Dienst  so  sehr 
erschwerten  oder  gar  unmöglich  machten, 
dass  die  Forderung  einer  Ahhülfe  durch- 
aus berechtigt  und  gesetzlich  war. 

Eine  grosse  Verschiedenheit  an  Mitteln 
ist  hier  nicht  gegeben.  Die  Forderungen 
erstrecken  sich  meistens  auf  die  Herstellung 
guter  Schienenverhindungen  und  Stark- 
stromrückleitungcn,  auf  die  Verlegung  von 
Femsprechleitungen  über  einen  andern 
Weg  oder  bei  Ueberlandbahncn-  an  die 
andere  Seite  des  Weges,  oder  auf  die  Ver- 
legung der  Leitungen  als  Kabel  unterirdisch 
und  auf  die  Herstellung  von  Schwachstrom- 
rüekleitungen  entweder  für  alle  in  Betracht 
kommenden  Schwarhstromleitungcn  ge- 
meinsam. oder  für  einzelne  Gruppen  ge- 
trennt. 

Jede  dieser  Forderungen  kann  je  nach 
der  Sachlage  berechtigt  sein,  wenn  nur  das 
richtige  Maass  eingehalten  wird,  aber  in  sehr 
vielen  Fällen  scheint  auch  hier  wieder  die 
Postverwaltung  über  das  Ziel  hinaus  zu 
gehen.  Das  ist  um  so  bedauerlicher,  als 
man  gerade  durch  maassvolles  Handinhand- 
gehen  viel  mehr  Klarheit  in  diese  Sache 
hätte  bringen  können  und  sie  dadurch  mehr 
gefördert  hätte,  als  bis  jetzt  dureli  Druck 
und  Zwang  geschehen  ist. 

Die  Postverwaltungen  vergessen  in 
erster  Linie  eine  Sache,  nämlich  dass  durch 
die  Erfüllung  der  meisten  dieser  Forderun- 
gen nicht  nur  dem  gerügten  Uebelstande 
abgeholfen  wird,  sondern  dass  ihre  An- 
lagen dadurch  ganz  bedeutend  verbessert 
werden. 

Wenn  in  den  Städten  durch  die  Ver- 
legung vieler  Leitungen  die  früher  kreuz 
und  ipter  verlaufenden  Züge  zu  schönen 
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grossen  Hauptzügen  vereinigt  « erden,  so 
wird  hierdurch  die  Uobersiclitlichkeit  er- 
höht, werden  die  Reparaturen  vereinfacht. 

Wenn  für  einzelne  oder  mehrere  Lei- 
tungen Kückieitungeu  gezogen  werden,  so 
verbessert  sich  die  Fernsprechanlage  da- 
durch, dass  ihre  Erdverbindungen  Weg- 
fällen, die  oft  recht  mangelhaft  sind  und 
einen  hohen  Widerstand  haben,  jedenfalls 
nie  so  vollkommen  sind  als  eine  metallische 
Rückleitung. 

Es  wäre  deshalb  billig,  dass  diese  Ar- 
beiten nicht  von  den  Kleinbahnen  allein, 
solidem  zum  Theil  auch  von  den  I'ostver- 
waltuugeti  initgetragen  würden. 

ln  noch  erhöhtem  Maassc  ist  das  der 
Fall,  wo  die  latitnngen  als  Kabel  unter- 
irdisch verlegt  werden.  Hier  hört  jede  Be- 
schädigung und  Abnutzung  durch  Wind 
und  Wetter  auf.  Betriebsstörungen  bei 
Schneefall  sind  auf  dieser  Strecke  für  die 
Zukunft  ausgeschlossen.  Es  muss  jedem 
unbefangenen  Menschen  sofort  einleuchten, 
dass  hier  der  Vortheil  auf  Seiten  der  Post- 
verwaltung so  gross  ist,  dass  sie  die  Klein- 
bahn unmöglich  für  die  gesummten  Kosten 
belangen  kann. 

Einzelne  Bahnen,  wie  zum  Beispiel  die 
Aachener  Kleinbahnen,  haben  vergebens 
versucht  mit  derartigen  Ansichten  durch- 
zudringen.  und  darum  wird  es  Zeit,  dass 
endlich  die  Gesammtheit  der  deutschen 
Strassen-  und  Kleinbahnen  diesen  berech- 
tigten Ansprüchen  Geltung  verschafft. 

Es  kommt  noch  Folgendes  hinzu:  Klein- 
bahnen sind  bekanntlich  verpflichtet,  nur 
für  Störungen  in  jenen  Leitungen  aufzu- 
kommen, die  älter  sind  als  der  elektrische 
Betrieb.  Wird  nun  für  eine  Reihe  solcher 
Leitungen  eine  gemeinsame  Rückleitung 
auf  Kosten  einer  Kleinbahn  gezogen,  so 
wird  die  Postverwaltung  später  diese  Hüek- 
leituug  auch  verwenden  für  nachträglich 
gezogene  Leitungen  und  somit  auf  Kosten 
der  Kleinbahnen  Früchte  gemessen,  die  sie 
selber  nach  dem  Gesetze  hätte  bezahlen 
müssen. 

Man  sicht,  dass  nach  allgemeinen  Ge- 
sichtspunkten die  Lasten  schon  da,  wo  die 
Forderungen  doch  einen  berechtigten  Kern 
haben,  für  die  Kleinbahnen  viel  zu  hoch 
bemessen  werden. 

Nun  muss  aber  auch  oft  das  Vorhan- 
densein eines  solchen  Kernes  bestritten 
werden  und  die  Postverwaltung  hat  dadurch 
vielerorts  den  Schein  auf  sich  geladen,  als 
ginge  sie  mit  Absicht  darauf  aus,  ihre  An- 
lagen auf  Kosten  der  Kleinbahnen  zu  ver- 
bessern und  zu  vervollkommnen.  Hat  dieser 


Schein  durch  das  vorhin  Gesagte  schon 
eine  gewisse  Form  gewonnen,  durch  einige 
Fälle,  die  ich  gleich  erörtern  werde,  wird 
es  auch  nicht  an  Farbe  fehlen,  und  wenn 
er  nicht  als  vollendete  Thatsache  vor  uns 
steht  so  liegt  das  nur  daran,  dass  wir  den 
guten  Glauben  der  Postverwaltungen,  nur 
ihr  Recht  zu  vertreten,  nicht  bezweifeln 
wollen ! 

Ein  beredtes  Beispiel  aus  dem  vorliegen- 
den Material  ist  folgender  Vorfall,  der  aus 
Bochum  berichtet  wird: 

Es  handelte  sich  um  die  Eröffnung  der 
Linie  Bochum— Herne.  Die  Postverwaltuug 
hatte  längs  dieser  Strecke  von  6—6  km  40 
bis  50  Fernsprechleitungen,  in  Ilorne  jedoch 
noch  kein  Vermittelungsamt  Weil  die 
Postverwaltung  nun  Störungen  durch  In- 
duktion befürchtete,  verlangte  sie  Ver- 
legung der  Leitungen  und  zwar  sollten  etwa 
12  Leitungen  über  einen  andern  Weg  ge- 
zogen und  dann  in  Herne  ein  Vermittelungs- 
amt errichtet  werden,  alles  auf  Kosten  der 
Kleinbahnen.  Diese  bestritt  nun,  dass  die 
zu  erwartenden  Induktionsstörungen  eine 
Verständigung  unmöglich  machen  würden 
und  stellte  die  Herabminderung  der  In- 
duktion mittels  in  der  Kraftstation  in  den 
Hauptstromkreis  geschalteter  Drosselspulen 
in  Aussicht.  Es  wurden  nun  später  im 
Beisein  eines  von  der  Kleinbahn  ernannten, 
bekannten  Gutachters  und  eines  Geheimen 
Oherpostraths  als  Vertreter  des  Reichspost- 
atntes  eingehende  Versuche  vorgenoramen, 
wobei  sich  herausstellte,  dass  die  Geräusche 
durch  Anwendung  der  Drosselspule  nicht 
unwesentlich  geringer  wurden,  dass  aber 
auch  ohne  Drosselspulen  eine  Verständigung 
nicht  ausgeschlossen  war.  Diese  Behaup- 
tung wurde  vom  Gutachter  im  Abnahme- 
termin aufrecht  erhalten  und  als  der  Ver- 
treter des  Reichspostamts  einsah,  dass  er 
auf  diesem  Wege  nicht  zum  Ziele  kommen 
w ürde,  kam  er  auf  einen  ganz  neuen  Grund 
für  die  Verlegung.  Jetzt  führte  er  die  Be- 
fürchtung ins  Feld,  dass  durch  Sturm  oder 
Schnee  die  Ferospreehgestänge  Umfallen 
und  durch  die  Berührung  der  beiderseitigen 
Leitungen  grosse  Gefahren  entstehen  konn- 
ten. Das  wirkte!  Nun  wurde  die  Verle- 
gung beschlossen  und  vorgeschrioben.  die 
Eröffnung  des  Betriebes  nicht  gestattet,  bis 
die  Kernspreehdrähtc  ausser  Dienst  gestellt 
sein  w ürden,  wodurch  eine  Verzögerung 
von  6 Wochen  eintrat,  während  deren  die 
Kleinbahn  natürlich  auch  noch  um  die  er- 
hofften Einnahmen  kam,  und  es  war  mich 
alles  mögliche,  dass  der  Vertreter  des 
Keichspostamts  von  der  ursprünglichen 
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Forderung  von  12000  M während  der  Ver-  Einige  von  den  vielen  diesbezüglichen 
handlangen  3000  M nachliesg.  Ein  Kom-  Berichten  mögen  liier  als  Erhärtung  des 
mentar  ist  hier  wohl  überflüssig.  Gesagten  genügen. 

Ein  zw  eites  Beispiel  kam  in  Essen  vor.  Dj(.  strassenbahn  Bannen -Elberfeld 
Hier  verlangt  die  Postverw  altung  auf  der  flng  nm  14  Juli  1897  an  in  (I(.,.  AUeestrasse  in 
Strecke  Essen-Steele  die  unterirdische  Barmen  ihr  Doppelgleis  zu  erneuern,  wobei 
Verlegung  der  zahlreichen  Drähte.  Abge-  jram,.r  Zwei  Strecken  von  etwa  150  m auf- 
sehennnn  davon,  dass  die  Postverwaltung,  g,., .rochen  und  mittels  Nothw  eichen  ein- 
wie  schon  ausgeführt,  durch  eine  solche  g|eisjg  b(jfahren  wurden.  Die  elektrische 
Verlegung  ausserordentlich  gewinnt,  ver-  Verbindung  über  den  Lücken  wurde  durch 
langt  sie  „un  hier  noch,  dass  die  Kleinbahn  Schienenverbindungen  an  den  Nothweichen 
die  ganze  Verlegung  vom  Postamt  Essen  ( herg,.stellt.  Unterm  31.  Juli,  also  mehr  als 
bis  zum  Postamt  Steele  bestreitet.  Die  M Tage  später  sehriob  dftg  Barmer  Tele- 
Kleinbahn  zeigt  schon  ein  grosses  Entgegen-  graphenamt)  dags  ,|er  Femsprech  und  Tele- 
kommen, da  sie  zum  Tragen  der  Kosten  infolg(.  dea  Umbaues  unter 

für  den  auf  ihre  Balmlänge  entfallenden  . 8tarken  Störungen  zu  leiden  hätten,  wes- 
Antheil  bereit  ist.  Dieser  ist  auch  nur  der  n C8  verlangtc,  ,la8B  die  Lücken  im 

Thoil.  dcrvomBtrasscnbahnbetriebe  beein-  . 01etoc  mit  l9olirt(,n  ,)rJih„,n  überbrückt 
flusst  wird  untl  es  liegt  denn  auch  gar  wQrden  Ks  ist  nnn  8obr  wahrscheinlich, 
nichts  im  Wege,  es  auf  den  übrigen  Strecken  dags  der  ümbau  einen  Theil  dieser  Stönm 
bei  der  oberirdischen  Führung  der  Leitun-  | gen  verurg„cbte.  Es  wurden  darum  zu- 
gen  zu  belassen.  | nächst  die  Verbindungen  an  den  Notli- 

Es  wird  von  Interesse  sein,  zu  erfahren,  „eichen  verstärkt,  doch  das  genügte  nicht: 
wie  diese  Streitfrage,  die  noch  offen  liegt,  auch  elne  Ucberbrückung  tler  Gleislücken 
ihre  Erledigung  finden  wird.  mit  8.8  mm  blankem  Kupferdraht  wurde  in 

Ein  grosses  Unrecht  ist  zum  Beispiel  einem  vom  Regierungspräsidenten  anbe- 
auch,  dass  die  Post-  und  Tclegraphenver-  rauinten  X(,rmin  ,dg  ungenügend  erachtet. 
Wallungen  bei  auftretenden  Störungen  zu-  Es  ,VIlrd(,  mU  BetriebseinsteUung  gedroht, 
nächst  auf  die  Kleinbahnen  zurückgreifen.  doch  auch  eine  dopp,.ite  Ucberbrückung 
Versuche  und  Untersuchungen  im  Beisein  mjt  „ mm  8tarken  Kupferdrähten  ver- 
ihrer  Beamten  verlangen,  irgend  welche  b,,8gerte  d|(.  Ucbelstände  nicht,  sodass 
Feststellungen  und  Untersuchungen  von  nunmehr  die  Vermuthnng  nahe  lag,  .lass 
unseren  Sachverständigen  über  die  Richtig-  aut.h  ,m  Femsprechamte  Fehler  Vorlagen, 
keit  der  Klagen,  über  den  Umfang  der  DieS(,  V(.rmiuliun„  wurde  in  verschiedenen 
Störungen  und  über  eventuelle  Fehler  an  Konfercnzen  zum  Ausdruck  gebracht,  doch 
ihren  eigenen  Atdagen  von  der  Hand  wei-  j imm<.r  zul-ai.kgewiesen.  bis  eines  Tages 
sen.  Hierdurch  kommt  es  vor,  dass  die 
Kleinbahnen  zu  Ausgaben  für  Versuche, 
und  Einrichtungen  verpflichtet  werden, 
während  die  Ursache  der  Störungen  in 
den  Femsprech-  und  Tclegraphemnlagcn 
selber  liegt. 

In  den  meisten  Fällen  wird  bei  Ter- 
minen die  Vennuthung,  es  könnten  in  der 
Femsprechanluge  doch  auch  Fehler  vor- 
handen sein,  mit  Entrüstung  zurüekgewie- 
sen.  Ist  dann  bei  der  Kleinbahn  alles  ver- 
sucht worden,  um  die  angeblichen  Störun- 
gen zu  liehen,  ist  man  von  Konferenz  zu 
Konferenz,  von  Termin  zu  Termin  gehetzt 
worden,  alles  ohne  Erfolg,  daun  cntschliesst 
sich  die  Postverwaltung  dazu,  auch  bei 
sich  einmal  Umschau  zu  hallen,  natürlich, 
wie  gesagt,  unter  strengem  Ausschluss  der 
Öffentlichkeit;  und  auf  einmal  hören  die 
Klagen  auf,  es  wird  still! 

Natürlich  erführt  man  offiziell  in  den 
seltensten  Fällen  den  Grand  dieses  Schwei- 
gens, 
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vom  Fernsprechamt  nie  telephonische 
Mittheilung  bei  der  Strassenbahn  einlief,  es 
wäre  nun  alles  in  Ordnung,  man  hätte  sel- 
ber einen  Fehler  gefunden  und  dankte  für 
das  Entgegenkommen.  Das  seiden  ein 
neues  und  erfreuliches  Verfahren  zu  sein, 

] doch  leider  war  es  nur  Schein.  Das  muss 
ein  untergeordneter  Beamter  gewesen  sein, 
der  keine  Ahnung  von  den  wirkliehen  Vor- 
gängen hatte  und  vor  allen  Dingen  noch 
nicht  gelernt  hatte,  wie  die  Telegraphen- 
venvaltung  mit  Strassen-  und  Kleinbahnen 
zu  verkehren  hat!  Es  dauerte  denn  auch 
nicht  lange,  so  wurde  die  Meldung  offiziell 
widerrufen,  und  als  nun  die  Arbeiten  ganz 
beendet  waren  und  die  Gleise  geschlossen, 
da  hörten  die  Störungen  immer  noch  nicht 
auf  und  ebensowenig  die  Klagen. 

Von  Seiten  der  Strassenbahn  wurde 
nun  aber  nichts  mehr  geändert  und  — auf 
'-initial  wurdc  es  still! 

Was  geschehen  ist,  wurde  nicht  be- 
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kann!  und  bleibt  der  Forschung  spaterer  Postverwaltung  denn  auch  verlegt,  den 
Zeiten  Vorbehalten.  andern  Theil  zu  verlegen,  weigert  sie  sich 

Auch  in  Solingen  ist  ein  ähnlicher  Fall  aber! 
vorgekommen.  Vor  einiger  Zeit  zeigte  Nachdem  wir  nun  auf  die  Uebelstände, 
sich  im  dortigen  Fernsprechamt  häutiges  die  in  unserem  Verhältnis«  zur  Post-  und 
Klappenfallen.  Die  Oborppstdirektion  tele-  Telegraphenverwaltung  vorliegen,  einige 
graphirte  daraufhin  an  die  dortige  Strassen-  Streiflichter  geworfen  haben,  steilen  wir 
bahn,  dass  anscheinend  infolge  von  Feh-  uns  die  Frage,  ob  wir  denn  in  der  Iatge 
lern  an  ihrer  Anlage  Störungen  im  Fern-  sind.  Vorschläge  zur  Beseitigung  dieser 
sprechamt  aufträten  und  drohte  mit  Ein-  ITebelstände  zu  machen, 

Stellung  tles  Betriebes,  wenn  diese  (angeb-  Ich  glaube  die  Frage  bejahend  beaut- 

lichen)  Felder  nicht  sofort  beseitigt  würden.  Worten  zu  können  und  komme  liier  auf 
Auf  Reklamation  der  Strassenbahn  erschien  den  Weg.  den  ich  schon  vorhin  andeutete, 
ein  Vertreter  der  Oberpostdirektion  und  Wir  müssen  zu  erreichen  suchen,  dass 

durch  eingehende  Versuche  wurde  ilnn  die  Postverwahnngen  sich  in  allen  Theiten 

bewiesen,  dass  die  Strassenbahn  an  den  seihst  schützen,  während  die  elektrischen 
Störungen  unhetheiligt  war.  Nun  erst  Kleinbahnen  entweder  mit  einer  einmaligen 
suchte  die  Oberpostdirektion  in  der  eige-  oder  mit  einer  jährlichen  Bauschvergütung 
neu  Anlage  und  fand,  dass  verschiedene  sieh  für  die  älteren  Femsprech-  und  Tele- 
Fernsprechapparate  keine  eigene  Erdlei-  graphenleitungcn  darau  betheiligen, 
tung  hatten.  Seitdem  hat  das  Klappenfalten  Die  Postverwaltung  muss  die  alleinige 

aufgehört.  Verantwortung  übernehmen,  sowohl  für  die 

Es  wäre  ein  Leichtes,  die  Zahl  der  Bei-  Folgen  einer  Berührung  der  beiderseitigen 
spiele  durcli  Fälle  aus  Aachen,  Barmen,  Leitungen,  als  auch  für  die  Störungen  durch 
Bochum.  Neviges,  Mülheim  a.  d.  Ruhr,  So-  Induktion  und  abirrende  Ströme, 

lingcn  (Kreis)  u.  a.  zu  erweitern,  allein,  die  Hierdurch  würden  sämmtliehe  Streit- 
erörterten Fälle  mögen  genügen.  fragen  auf  einmal  Wegfällen,  die  bisherigen 

Bevor  wir  zum  Schluss  kommen,  soll  unzulänglichen  Schutzmittel  würden  aus 
die  Verwendung  von  Drosselspulen  nicht  den  Strassen  und  von  den  Wegen  ver- 
unerwühnt  bleiben,  die  in  letzter  Zeit  in  schwinden,  die  Postverwaltung  würde  die 
verschiedenen  Anlagen,  sowohl  in  der  bewährten  Schmelzsicherungen  sofort  .-*11- 
Kraftstation,  als  auch  an  den  Motorwagen  gemein  einführen  und  diejenigen  Verlegun- 
versueht  wurden.  Diese  Vorrichtung  ist  gen  und  Rückleitungen  ausführen,  die  sie 
der  Firma  Siemens  & llalske  patentirt  allein  für  erforderlich  erachten  würde, 
worden  und  hat  den  Zweck,  durch  hohe  Man  würde  dann  übrigens  erst  sehen. 

Selbstinduktion  die  Strompulsationen  der  mit  wie  wenig  Verlegungen  und  Rüekiei- 
Dynamos  und  der  Motore  (letztere  infolge  tungen  sich  die  Postverwaltung  zufrieden 
des  Vibrirens  der  Bürsten)  auszugh-ichen.  geben  würde. 

Es  liegen  zur  Zeit  noch  wenig  und  dazu  Es  würde  dann  auch  der  Gegenstand 

sich  widersprechende  Berichte  vor.  Der  eines  Rundschreibens  der  Elektrizitäts- 
Energieverbrauch  nimmt  durch  diese  Spulen  geselisehoft  Felix  Singer  & Co..  das  den 
zu.  im  übrigen  haben  sie  sich  in  Hannover  Mitgliedern  durch  den  Verein  zur  Aeusse- 
und  Posen  bewährt,  während  sie  in  Bochum  rung  zugestellt  wurde,  erledigt  sein.  Go- 
zwar  in  der  Kraftstatiou  in  den  Haupt-  nannte  Firma  wies  auf  den  schon  erwähnten 
Stromkreis  geschaltet,  die  Induktiunswir-  Züricher  Fall  hin  und  regte  die  Frage  einer 
kungen  verringerten,  jedoeli  sieh  an  den  Versicherung  gegen  tierartige  Schäden  an. 
einzelnen  Motorwagen  nicht  bewährten,  Sobald  aber  die  Postverwaltung  es 
wenigstens  Berichten  aus  der  ersten  Zeit  übernimmt,  sich  selbst  gegen  solche  ITn- 
zufolge  fälle  zu  schützen,  ist  jede  Kleinbahn  ge- 

Es  bleiben  hierüber  folglich  noch  wei-  wissermassen  bei  der  Postverwaltung  selbst 
tere  Erfahrungen  abzuwarten.  versichert. 

Ein  Kuriosum  aus  Hannover  darf  liier  Die  Vortlieile  für  die  Kleinbahnen,  die 
nicht  verschwiegen  werden.  Die  Hannover-  aus  der  Verwirklichung  dieses  Vorschlages 
sehen  Strassenbahnen  schlugen  mit  Rück-  sich  ergeben  würden,  sind  nicht  zu  ver- 
sieht auf  den  hohen  Stromverbrauch  der  kennen.  Doch  auch  auf  Seiten  der  Post- 
Drosselspulen  der  Postverwaltung  vor,  auf  Verwaltungen  würden  ganz  bedeutende 
diese  Apparate  zu  verzichten  und  auf  Vortheile  zu  verzeichnen  sein. 

Kosten  der  Gesellschaft  die  Femsprech-  Es  würde  ihnen  vollkommen  überlassen 
linien  zu  verlegen.  Einen  Theil  hat  die  bleiben,  mit  den  von  den  Kleinbahnen  er- 
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hnltenen  Summen  nach  eigenem  Ermessen  Anzahl  der  vor  der  Bctriebscröft'nung 

zu  wirthschaften.  bestehenden  Schwachstromleitungcn,  die 

Sie  brauchten  mit  der  Hebung  von  innerhalb  einer  bestimmten  Entfernung 
Störungen  und  der  Beseitigung  der  Ge-  parallel  zur  Bahn  verlaufen,  die  Bahn 
fahren  nicht  zu  warten,  bis  die  langwierigen  kreuzen,  oder  ihre  Erde  innerhalb  einer 
Verhandlungen  abgeschlossen  wären,  »on-  bestimmten  Entfernung  vom  Gleis  haben, 
dem  sie  wären  in  der  Lage,  ihre  Abonnen-  Es  kann  nun  wohl  der  Fall  eintreten, 
ten  von  vornherein  zu  befriedigen.  Jetzt  dass  es  sich  bei  neugebauten  Bahnen  nach 
werden  die  von  der  Postverwaltung  als  der  Betriebseröffnung  hcraussteUt.  dass  die 
unthwendig  bezeichneten  Rückleitungen  in  dieser  Weise  berechnete  Summe  zu  hoch 
nur  in  den  seltensten  Fällen  gezogen,  be-  oder  zu  niedrig  ist,  doch  bei  einer  einheit- 
vor  die  Kleinbahn  sich  zum  Tragen  der  liehen  Regelung  lassen  sich  derartige  kleine 
Kosten  verpflichtet  hat.  Auch  für  später  Ungerechtigkeiten  nie  ganz  vermeiden  und, 
gezogene  Leitungen  ist  es  mir  nicht  be-  wenn  die  gedachte  Kommission  die  vorhin 
kannt  geworden,  das»  die  Postverwaltung  aufgezählten  Erfahrungen  und  alles  vor- 
jemals  Rückloitnngen  gezogen  hätte,  bevor  handene  Material  bei  ihrer  Arbeit  vor- 
die  Kleinbahn  die  Gelder  für  die  älteren  werthet,  dann  wird  der  Zustand  später 
Leitungen  zugesagt  hatte.  trotz  dieser  wahrscheinlichen  Ungleich- 

Alle  diese  Uebelstände  würden  für  die  heiten  dem  jetzigen  Zustande  weit  vorzu- 
Zukuuft  aufhören.  ziehen  sein.  Im  übrigen  darf  und  soll 

Es  ist  anzunehmen,  dass  das  Reichs-  auch  etwas  mehr  gezuhlt  werden,  als  die 
postamt  einer  solchen  Vereinbarung  »ym-  Postverwaltung  selbst  gleich  aufzuwenden 
patisch  gegenüberstehen  würde,  hat  es  doch  hat,  da  die  Kleinbahnen  dann  auch  jeder 
mit  der  Grossen  Berliner  Strassenbahu  Verantwortung,  jeder  Haftpflicht  den  Post- 
schon ein  solches  Abkommen  getroffen,  Verwaltungen  gegenüber  enthoben  sein 
wobei  diese  Strassenbahu  allerdings  noch  werden, 
freiwillig  Schutzleisten  verwendet  Nach 
meiner  Ansicht  müssten  auch  diese,  weil 
unzuverlässig,  wegfallen.  Man  ist  zu  leicht 
geneigt,  sich  auf  ein  Schutzmittel,  auch 
wenn  man  weis»,  dass  es  von  zweifelhaftem 
Werth  ist,  zu  verlassen,  so  lange  es  da  ist. 

Man  schafft  es  darum  besser  ab  und  ver-  Bericht 

lässt  sich  auf  die  Schmelzsicherungen,  die 

nicht  versagen.  I betreffend  Punkt  7 der  Tagesordnung  der 

Es  handelt  sich  jetzt  nur  noch  darum,  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher 
die  Höhe  dieser  Bauschvergütung  zu  be-  Strassenbahn-und  Kleinbahn- Verwaltungen: 

stimmen,  und  dafür  giebt  es  zwei  Wege.  Besprechung  der  Polizeivorschriften. 
Ersten»  kann  sie  für  jede  Bahn  von 

einer  Kommission,  bestehend  ans  Sachver-  Referat  des  Herrn  Direktor  GAron-Köln. 
ständigen  tler  Postverwaltung  und  der  be- 
treffenden Kleinbalm,  jedesmal  besonders  Die  Anregung  zur  Besprechung  der 

bestimmt  werden,  ich  würde  aber  den  Polizeivorschriften  geht  von  Herrn  Direktor 
zweiten  Weg  empfehlen,  um  diesen  jedes-  Schmidt-Frechen  aus,  der  in  der  37.  Ver- 
maligen  Verhandlungen  vorzubeugen  und  i Sammlung  der  Strassenbahnbetriebsleiter 

möchte  die  Feststellung  von  Normalien  im  Rheinlands  und  Westfalens  auf  die  Ver- 

Einvemehmeu  mit  dem  Reicbspostamt  an-  ! schiedenheit  der  Polizeivorschriften  hin- 
streben. wies. 

Bei  der  Festsetzung  dieser  Normalien,  Der  vorgenannte  Verein  beschloss,  mit 
wonach  der  Beitrag  jeder  elektrischen  Rücksicht  auf  die  allgemeine  Bedeutung 
Kleinbahn  ohne  weiteres  bestimmt  worden  des  Gegenstandes,  denselben  dem  Haupt- 
könnte, müssten  u.  a.  folgende  Punkte  in  verein  zur  Bearbeitung  zu  empfehlen. 
Betracht  gezogen  werden:  Auf  Rundfrage  gingen  unserer  Ge- 

Elektrischcs  System  der  Kleinbahn,  schäftsstellc  in  Hamburg  von  43  Mitgliedern 
ob  Akkumulatorenbetrieb,  ob  ober-  oder  aus  den  verschiedenen  Landestheilen  des 
unterirdische  Strumzuführung.  Reichs  Bl  Polizeivorschriften  über  Pferde-, 

Länge  der  Bahn.  Elektrizität»-  und  Dampfbetrieb  zu.  Weitere 

Wirkliche  oder  voraussichtliche  Dichte  Ausführungen  darüber  wurden  bisher  nicht 
des  Betriebes.  erbeten  und  auch  nicht  gegeben. 
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Mit  dom  Ersuchen,  lieiite  darüber  zu 
berichten,  wurde  mir  dieses  Material  erst 
vor  kurzem  überwiesen,  sodas»  ich,  bei 
der  geringen  Vorbereitungszeit,  darauf  be- 
schränkt bin,  Ihnen  nur  eine  allgemeine 
Uebersicht  zu  bieten. 

Wir  werden  wahrscheinlich  Veran- 
lassung nehmen,  in  einer  späteren  Ver- 
sammlung darauf  zurttckzukommen. 

M.  IT.!  Nun  genügt  aber  die  Einsen- 
dung der  nackten  Polizeivorschriften  keines- 
wegs für  eine  eingehendere  Beurtheilung 
des  Gegenstandes;  es  ist  vielmehr  noth- 
weudig.  dass  die  einzelnen  Betriebsleiter 
über  die  Erfahrungen,  welche  die  Hand- 
habung der  Polizeiverordnungen  in  ihren 
Betrieben  ergeben  haben,  in  den  wesent- 
lichen Punkten  sich  sachlich  fiussem. 

In  den  1‘olizeiverordnungeti  müssen  wir  ' 
einen  Verbündeten  zur  Erreichung  eines 
dem  Allgemeinwohl  am  besten  dienenden 
Bahnbetriebes  erblicken,  und  es  liegt  im 
beiderseitigen  Interesse,  dass  wir  durch 
Kenntnissgabe  unserer  Erfahrungen  zu  der 
praktischen  Gestaltung  derselben  beitragen. 

Der  Gegenstand  und  die  Umgrenzung 
der  Polizeiverordnungen  sind  in  den  Bun- 
desstaaten durch  gesetzliche  Bestimmungen 
festgelegt,  die  nicht  sehr  wesentlich  von 
einander  abzuweichen  scheinen. 

In  Preussen  wird  das  Polizei  verord- 
nungsrecht durch  tlas  Gesetz  über  die  all- 
gemeine Landes  verwalt  nng  (vom  80.  Juli 
1888)  geregelt. 

Es  ist  darin  u.  a.  bestimmt,  wer  zum 
Erlasse  von  Polizeiverordnungen  befugt 
ist  und  inwieweit  dies  zu  erfolgen  hat 
(s.  hauptsächlich  die  §§  137.  139.  140  und 
142  bis  144). 

Das  Gesetz  über  die  Polizeiverwal- 
tung (vom  11.  März  1850)  regelt  im  übrigen 
die  Materie. 

In  den  Polizeiverordnungen  linden  wir 
daher  die  Paragraphen  dieses  Gesetzes  als 
Grundlage  ungezogen. 

Uns  interessiren  daraus  hauptsächlich  | 
die  §§  5.  6 und  15. 

§ 5 bestimmt  die  Befugnisse  der 
Ortspolizeibohördc. 

§ 6 bestimmt  die  Gegenstände  der 
ortspolizeiliclien  Vorschriften  und  umgrenzt 
sie  in  möglichst  klarer  Weise.  Ich  hebe 
diejenigen,  welche  den  Bahnbetrieb  näher 
berühren,  besonders  hervor: 

a)  „der  Schutz  der  Personen  und 

des  Eigenthums: 


b)  Ordnung,  Sicherheit  und  Leich- 
tigkeit des  Verkehrs  auf  öffent- 
lichen Strassen,  Wegen  und 
Plätzen.  Brücken.  Ufern  und  Ge- 
wässern; 

c)  der  Marktverkehr  und  das  öffent- 
liche Feilhalten  von  Nahrungsmitteln ; 

d)  Ordnung  und  Gesetzlichkeit  bei  dein 
öffentlichen  Zusammensein  einer 
grösseren  Anzahl  von  Personen: 

e)  das  öffentliche  Interesse  in  Bezug  auf 
die  Aufnahme  und  Beherbergung 
von  Fremden;  die  Wein-,  Bier-  und 
Kaffeewirthschaften  und  sonstige  Ein- 
richtungen zur  Verabreichung  von 
Speisen  und  Getränken; 

f)  Sorge  für  Leben  und  Gesund- 
heit; 

g)  Fürsorge  gegen  Feuersgefahr  bei  Bau- 
ausführungen. sowie  gegen  gemein- 
schädliche und  gemeingefährliche 
Handlungen.  Unternehmungen  und 
Ereignisse  überhaupt: 

h)  Schutz  der  Felder,  Wiesen.  Weiden. 
Wälder.  Baum pflanzungen.  Weinberge 

u.  s.  w.; 

i)  alles  andere,  was  im  besonderen 
Interesse  der  Gemeinden  und 
ihrer  Angehörigen  polizeilich 
geordnet  werden  muss.“ 

§ 15  desselben  Gesetzes  lautet: 

„Es  dürfen  in  die  polizeiliehen  Vor- 
schriften keiue  Bestimmungen  auf- 
genommen  werden,  welche  mit  den 
Gesetzen  oder  den  Verordnungen 
einer  höheren  Iustanz  im  Wider- 
spruche stehen.“ 

Dieser  § 15  verdient  besondere  Er- 
wähnung, bezüglich  der  älteren  preussi 
selten  Polizeiverordnungcn. 

Infolge  dus  Gesetzes  über  die  Klein- 
bahnen vom  28.  Juli  1892  unterliegen  die- 
selben nicht  unwesentlichen  Abänderungen, 
indem  die  Zuständigkeit  für  gewisse  Be- 
stimmungen für  Bahnen  mit  Maschinen- 
betrieb auf  die  ciscnbahntcchnischc 
Aufsichtsbehörde  übergegangen  ist. 

Es  betrifft  das  namentlich  die  Aufsicht 
über  Wagen,  Maschinen  und  die  Ueber- 
wachung  des  Betriebes. 

Polizeiverordnungen,  welche  neuerdings 
in  Preussen  für  Kleinbahnen  erlassen  sind, 
enthalten  daher  auch  nicht  mehr  die  frühe- 
ren Bestimmungen  über  die  Bauart  der 
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Wagen  u.  s.  w„  während  es  für  andere 
Landestheilc  (z.  U.  Sachsen.  Bayern)  noch 
der  Fall  ist. 

Auch  die  Bestimmungen  über  Fahrplan 
und  Tarif  haben  dadurch  eine  Aonderung 
erfahren  (s.  §§  14,  21  d.  Ges.  v.  28/7.  92). 

Lassen  Sie  uns  hier  kurz  auf  die  Zu- 
ständigkeit der  Kojchsgewerhcordnung 
SS  37,  76  und  148),  die  noch  gewissen 
älteren  Polizcivernrdnungen  zur  Grundlage 
dient,  zurückkommen. 

Auf  Grund  der  Reiclisgewhrbeordnung 
sind  wiederholt  Fahrplan  und  Tarif  zum 
Gegenstand  vou  l’olizeiverordnungen 
gemacht  worden. 

Lange  Zeit  haben  diesbezüglich  Mei- 
nungsverschiedenheiten bestanden. 

Nach  einem  Urtheile  des  Reichsgerichts 
(17.  Milrz  1880,  Band  XXL  Seite  237).  sowie 
des  Keiehsoberhandelsgerichts  sind  jedoch 
l'ferdebahnunternehmungen,  also  auch 
die  übrigen  Strassenbahnen,  als  Liscn- 
bahnanternchmnngcn  zu  betrachten 
und  demnach,  gemäss  § 6 der  Reichs- 
gewerbeordnung, den  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  nicht  unterworfen. 

Hieraus  und  aus  den  Entscheidungen 
des  Königl.  Regierungspräsidenten  von 
Küln  (vom  9.  5.  1885.  16./11.  1885  und  2./8. 
1886).  sowie  einer  Ministerialentscbeidung 
(vom  25/8.  1885)  folgt,  dass  Fahrplan 
und  Tarif  nicht  zum  Gegenstand  von 
Polizeiverorduungen  gemacht  werden 
können,  dieselben  sind  lediglich  öffentlich 
bekannt  zu  machen. 

Im  Kleinhnhngesctz  (§§  14.  21)  kommt 
das  auch  zum  Ausdruck,  und  die  neuen 
Polizei  Verordnungen  für  die  elektrischen 
Strassenbahnen  z.  B.  des  Stadt-  und  Land- 
kreises Breslau,  für  die  Bergischen  Klein- 
bahnen u.  s.  w.  bestimmen  diesbezüglich 
nur: 

„Der  Betrieb  regelt  sich  nach  dem 
Fahrplan. 

Fahrplan  und  Tarif  werden  öffentlich 
bekannt  gemacht.“ 

Was  nun  die  Aufsiehtsbefugniss  der 
vorerwähnten  Eisenbahnaufsichtsbehörden 
betrifft,  so  sagt  die  Ausführungsanweisung 
(S.  77,  Gleim)  zu  (j  22.  Abs.  3:  dass  „sich 
die  eisenbabutechnische  Aufsicht  auf 
die  Ueberwaclmng  des  Betriebes  im  en- 
geren Sinuc  beschränkt,  welche  die  be- 
triebssichere Unterhaltung  der  Bahn  und 
der  Betriebsmittel  und  die  sichere  und  ord- 
nungsmässige  Durchführung  der  Züge  be- 
greift. Sie  erstreckt  sich  auf  alle  Bahnen 
mit  Maschinenbetrieb,  also  auch  auf  elek- 


Polizei  Vorschriften.  1B7 

trisehe  Bahnen.  Diese  Aufsichtsbehörde 
ist  aber  nicht  belügt,  den  Betrieb  der 
Kleinbahnen  durch  PoHzeiverordnun- 
gen  zu  regeln,  das  bleibt  Sache  der  Polizei- 
behörde nach  wie  vor.  Dagegen  muss  der 
Regierungspräsident  vur  Erlass  der  Polizei- 
verordnungen, für  welche  er  zuständig  ist. 
die  Zustimmung  der  Eisenbahnbehörde  ein- 
holen.“ 

Uebrigens  entscheidet  geg.  Falls  das 
Verwaltungsgericht,  ob  die  einzelnen  Be- 
stimmungen der  so  erlassenen  Polizei- 
verordnungen innerhalb  der  gesetzlichen 
Grenzen  bleiben  (s.  Entscheidung  des  Oher- 
verwaltungsgeriehts,  4.  Senat,  vom  12.  De- 
zember 1896). 

Also  hiernach  sind  in  Preussen.  je  nach 
der  Erstreckung  des  Bahnuntemehmens, 
zum  Erlass  von  Polizeiverordnungen  be- 
fugt: der  Landrath,  der  Polizeipräsident 
und  der  Regierungspräsident,  und  bei  Bah- 
nen mit  Maschinenbetrieb  dieselben  Organe 
im  Einvernehmen  mit  der  Eisenhahnaut- 
sichtsbehörde.  Die  Verordnungen  der  bei- 
I den  ersteren  werden  nach  Berathung  mit 
dem  Kreisaussehuss  hezw.  dem  Gemeinde- 
vorstande  erlassen,  diejenigen  des  letzteren 
bedürfen  der  Zustimmung  des  Bezirksaus- 
schusses. In  den  Bundesstaaten,  wo  das 
Kleinbahngesetz  nicht  gilt,  ist  diese  Zu- 
stfindigkeitsfrage  abweichend  geregelt,  was 
also  mehr  die  Form  als  die  Stielte  selbst 
betrifft. 

So  z.  B.  erlässt  in  den  Reichslandeil 
für  die  Strassenbahnen  in  Strassburg  . und 
Umgebung,  sowie  in  Mülhausen  der  Be- 
zirkspräsident  auf  Grund  besonderer 
Dekrete  und  Verordnungen  eine  Betriebs- 
ordnung, die  den  sonst  übliehen  Polizei- 
Verordnungen  im  allgemeinen  entspricht. 

Die  Abweichungen  betreffen  hauptsäch- 
lich die  Bestimmungen  bezüglich  des  Be- 
triebsmaterials, Fahrplan  und  Tarif,  deren 
Genehmigung  dem  Bczirkspräsidenten 
anheimfällt. 

Dies  gilt  für  Pferdebahnen,  Dampfbah- 
nen und  elektrische  Bahnen  gemeinsam, 
sofern  sie  nicht  der  Bahnordnung  für  die 
Nebeneisenbahnen  Deutschlands  (vom  5./7. 
1892)  unterstellt  sind. 

Die  Ortspolizeiverordnuiig  für  München 
betreffend  Pferde-  und  elektrischen  Be- 
trieb beruft  sieh  auf  das  Reichsstrafgesetz- 
buch, das  Polizcistrafgcsetzbuch  und  die 
Ueichsgewerbeordnung  (letzteres  nach  den 
vorherigen  Ausführungen  wohl  ohne  Grund) 
und  ist  von  der  Königl.  Polizeidirektion  mit 
Eutschliessung  der  Königl.  Regierung  von 
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Oberbayern  erlassen  (s.  auch  Abhandlung 
von  Dr.  Max  Reindl  in  der  Zeitschrift  für 
Eisenbahnrecht;  von  Dr.  G.  Eger,  Band  XIV,  j 
4.  Heft,  S.  359).  Die  Polizeidirektion  behillt 
sich  aucli  hier  die  Genehmigung  des  Fahr- 
plans und  Tarifs,  sowie  des  Betriebsmate- 
rials  vor. 

Für  den  Dampfbetrieb  sind  dagegen 
oberpolizeiliche  Vorschriften  seitens  der 
KOnigl.  Regierung  von  Oberbayem  erlassen 
und  zwar  nur  auf  Grund  des  Reichsstraf- 
gesetzbuehes  und  des  Polizeistrafgesetz- 
buches. 

Fahrplan  und  Tarif  unterliegen  der 
Genehmigung  der  KOnigl.  Polizeidirektion 
im  Einverständnis»  mit  dem  KOnigl  Be- 
zirksamtc. 

In  Sachsen  ist  z.  B.  für  Leipzig  eine 
Betriebsordnung  für  die  elektrische 
Strassenbahn  von  dem  Rath  und  dem  [ 
Polizeiatnt  der  Stadt  Leipzig  erlassen. 
In  dieser  Betriebsordnung  unterliegen  die  j 
Wagen  der  Genehmigung  des  Raths  und 
sind  Beschaffenheit  und  Dimension  der 
Wagen  vorgeschrieben.  Fahrplan  und  Tarif 
sind  der  besonderen  Genehmigung  des 
Rath»  Vorbehalten. 

Die  Polizeivorschriften  für  die  Strassen- 
bahnen  in  Dresden  sind  von  der  KOnigl. 
Polizeidirektion,  dem  Rath  und  der  KOnigl. 
Amtsliauptiuannschaft  erlassen. 

Hieraus,  m.  H..  wird  inan  sich  die  Ver- 
schiedenheit der  Folizciverordnuugen  schon 
theilweise  erklären ; man  sicht  aber  auch, 
dass  die  vorliegende  Frage  nicht  einfacher 
Art  Ist. 

Bei  näherem  Eingehen  auf  die  ver- 
schiedenen Verordnungen  erkennt  man, 
dass,  abgesehen  von  den  bereits  vorher 
erwähnten  Abweichungen,  betreffend  Be- 
triebsmaterial.  Fahrplan  und  Tarif,  die  Vor- 
schriften in  den  llauptzügen  so  ziemlich 
übereinstimmen  und  dem  in  dem  früher 
genannten  § 6 des  preussisehen  Gesetzes 
über  die  Polizeiverwaltung  zum  Ausdruck 
gebrachten  Zweck  möglichst  zu  entsprechen 
suchen.  In  den  Einzelbestimmungen  und 
in  der  Handhabung  treten  mehr  oder 
weniger  namhafte  Unterschiede  auf.  Das 
erklärt  sielt  durch  die  elastische  Natur  des 
Gegenstandes,  ferner  durch  die  verschieden- 
artigen Örtlichen  Verhältnisse  und  die  je- 
weilige Auffassung,  sowie  nicht  im  minde- 
sten durch  die  ungeahnt  rasche  Entwick- 
lung iles  Strnssenbahnwescns  mit  seinen 
neuen  Anforderungen  und  Fragen.  Diese 
Einzelheiten  können  wir  heute  schon  wegen 
Mangel  an  Vorbereitung  nicht  näher  be- 
handeln. 


MSttietl.  dH  Verein. 

| 

Dagegen  möge  anf  die  Unterschiede 
in  Form.  Eintheilung  und  Umfang  der  Po- 
lizeiverordnungen hingewiesen  werden. 

Hierin  erscheint  uns,  abgesehen  von 
spezifischen  örtlichen  Verhältnissen,  die 
Erzielung  einer  gewissen  Einheitlichkeit 
empfeblenswerth;  es  würde  dadurch  lieber- 
sicht,  Handhabung  und  Vergleich  erleich- 
tert. Es  könnten  auch  manche  Bestim- 
mungen, die  zuweilen  etwas  stark  ins  Ein- 
zelne gehen,  der  Polizeiverordnung  viel- 
leicht besser  entzogen  und  nach  dem  Bei 
spiel  verschiedener  Betriebe  in  einer  Be- 
triebs- oder  Dienstordnung,  die  der 
Unternehmer  zu  erlassen  hätte,  zweck- 
mässig untergebraeht  werden. 

Es  scheint  sich  übrigens  eine  solche 
Vereinheitlichung  in  der  Eintheilung  *11- 
mälig  von  selbst  vorzubereiten,  indem  be- 
reits viele  Polizeiverordnungen  nach  fol- 
gendem Schema  die  Gruppirung  der  Materie 
vorgenommen  haben: 

I.  Allgemeine  Bestimmungen 

II.  Pflichten  des  Unternehmers: 

A.  hinsichtlich  Betriebspersonal, 

B.  „ Bctriehsmaterial. 

(1.  w Betrieb. 

III.  Pflichten  des  Personals. 

IV.  Pflichten  der  Fahrgäste. 

V.  Pflichten  der  Passanten. 

VI.  Polizeiliche  Aufsicht. 

VII.  Strafbestimmungen. 

Diese  Eintheilung  ist  klar  und  könnte 
allgemein  empfohlen  werden. 

Die  Einführung  bietet  um  so  weniger 
Schwierigkeit,  als  hei  den  grossen  im 
Kleinbahnwesen  rascli  vor  sich  gehenden 
Aenderungen  die  Polizei  Verordnungen  doch 
nach  kurzer  Zeit  einer  Revision  und  t heil- 
weisen Abänderung  bedürfen,  und  dieser 
Zeitpunkt  könnte  dafür  wahrgenommen 
werden. 

Wenn  man  bedenkt,  dass  die  Grosse. 
Berliner  Strassenbahn  jährlich  ICO  Mil- 
lionen Personen  bei  einer  Leistung  von 
34  Millionen  Wagenkm,  Hamburg  60  Millio- 
nen Personen  bei  22  Millionen  Wagenkm. 
Leipzig  48,3  Millionen  Personen  bei  12,8 
Millionen  Wagenkm  und  Dresden  51.2 
Millionen  Personen  bei  14  Millionen  Wa- 
genkm befördert,  so  illuslrirt  das  die  Wich- 
tigkeit des  Gegenstandes. 

Weiter  kann  ich  heute  nicht  auf  den 
Gegenstand  efngehen,  möchte  aber  zum 
Schluss  den  Antrag  stellen,  die  Vereins- 
leitung wolle  die  V ereinsmitglieder  er- 
suchen, ihr  die  Erfahrungen,  welche  sich 
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bei  (len  bestehenden  Polizeiverordnungen 
ergeben  haben,  und  die  ihnen  empfehlens- 
wert scheinenden  Aenderungen  mltzu- 
theilen;  sodann  einen  mit  der  Materie  ver- 
trauten Spezialisten  zuzuziehen  und  mit  der 
Sache  zu  befassen,  was  sich  um  so  inehr 
empfiehlt,  als  die  Krage  in  vielen  Punkten 
noeli  der  rechtlichen  Klarstellung  bedarf. 


Amerikanische  Patente. 

Miteethetlt  darch  dju  i'vtenr  bu  rp.vu  von 

M,  Schmetz, 

Ingenieur  in  Zachen. 

Die  Yereinaverwaltangen  erhalten  ant  Verlangen  von  lein 
Patentanwalt  M Schmctr  in  Aachen  nnentgeltlicbe  Aanknntt 
aber  die*«  Qegenetiode ) 

1.  Wagenschiebebtihne 

Dieselbe  besteht  aus  zwei  oder  mehre- 
ren tpier  zu  den  Gleisen  liegenden  gelenki- 
gen Uiindem  ll,  welche  vermittels  l,auf- 


riider  U Uber  die  Schienen  At  und  S'  laufen. 
Zwischen  den  Laufrüdera  J{  liegen  quer 
auf  den  Hiindem  H mit  deu  Schienenglei- 
sen korrespondirende  Schienenstiicke  zur 
Aufnahme  der  zu  verschiebeiulen  Wagen. 

3.  SchienenstossnnterstUtzuitg. 

Die  zii.sammenstossemlen  Schienen- 
enden liegen  in  einem  U-  oder  I-elsen  E, 
welches  mit  seinen  Enden  auf  den  Nachbar- 
schwellen  S iles  Sehii'in  nstO'ses  ruht  und 
hier  mit  I-appen  L über  den  Sehieiienfuss 
greift.  Am  Stuss  selbst  ist  tiocii  eine 
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weitere  Verbindung  zwischen  Schienen  und 
Träger  E durch  die  Stücke  T hergestellt. 

S.  Scliienenräutner 

Derselbe  besteht  aus  einer  Keilte  von 
federnden  Metallhaken  //,  welche  vorn  am 
Wagen  so  befestigt  sind,  dass  ihre  unteren 


Enden  < nahe  Uber  den  Schienen  und  dem 
Ilahnplanum  streifen,  während  die  oberen 
Enden  r'  nach  vom  umgebogen  sind  und 
einen  federnden  l’uifcr  bilden. 

1.  Elektrische  Bahn  mit  unterirdischer  Zu 
nntl  Klickleitung. 

Die  in  einem  Schlitzkanal  liegende  Zu 
uml  Kiickleitung  /.  und  TI  kreuzt  sieh  mit 
hintereinander  folgenden  gleichen  Zwischen- 
räumen an  den  Punkten  I’.  so  dass  ab- 
wechselnd die  Zn-  und  Kückleitung  oben 
zu  liegen  kommt.  Drei  oder  mehrere  der 
Stromabnehmer  .1  reichen  durch  den 
Schlitz  auf  den  oberen  Theil  der  I.eitungs- 
drahte. 
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BetriebS'Ergebnlis«. 

Betrieb»- Ergehn  i*se  im  Monat  August  1S98. 


| Mlrthell.  dn  V«etei 
LPeuUcber  Stnamab- 


Nanu  der  Klelnbahnverwaltung 


Monat  Augu»t  1898 


Oleicher  Monat  dt1« 
Vorjahre« 


SST  &SS?  «*—•  '-^Vn  riininhmi-j 


Beirieb« 


trieb«  leistete 


2f\  Betrieb» 


Vom  1 .Januar  bis  in  demaelbca Ztätma 
31.  August  1898  des  Vorjahre» 


Geleistete  , . ‘ Geleistete 

einnahine  eiejuhse 

Wagen  km  ..  Wagen  km 


öetrirtf*- 

ir.ibs 

a 


_ 

_ 

121603 

34U3A6 

- 

— 

2(773790,46 

— 

361662 

173669,15 

— 

f 41329,64 
) 96  725,04 

J 91667,80 

1 29139.68 
| M34  06756 

24  393032 

11900471,45  22510733 

3 769417 

1 692  670,14 

3487767 

169  8703 

56763.10 

- 

2511004 

1 041  mjj 

2324046 

I 864  508,96 

5t*  945  70 

1 6fl  629,16 

3, 683  410.2 

341  570J37 

— 

2-Xi  414,84 

101323 

25©  829,66 

467981 

233  266.75 

464»* 

3890008 

1 246661.01 

3 621 100 

5 919^06 

2 636  213.42 

55t»  5Ü6 

2416126,2 

747  52950 

2 139631.1* 

334  825.38 

103832.70 

357  703.38 

366  601.7 

128  586.46 

— 

368500 

101  452.90 

— 

745139^8 

177  858.90 

669648.62 

3*7  890 

MRjn 

346600 

134970,52 

57  363,85 

96  319,72 

4 0ü7  515 

1 917  744,64 

3497213 

1012662 

187078^5 

1002461 

462329 

117448.30 

466470 

23664284 

96017.72 

217037,88 

8873,58 

51 530,10 

690636 

— 

230  921.05 

— 

3 536  712 

1 667  532 JO 

3146  658 

3254  246 

827  09627 

2329155 

*)  7 676676 

236736355 

6702214 

1 381  580,17 

588025,90 

137394765 

618  862.1 

300476.28 

610  oes^ 

447a  ite  m 

2357800.20 

i 843  447.12S 

33  706 

106258,24 

33938,4 

306631 

135  20156 

269  453 

1622364,1 

727643.70 

603262.4 

234  852.8 

84  243.97 

236  561,4 

394  88© 

98  238.75 

— 

1869500/25 

647  229/90 

783554,96 

15  327  723 

5038  35850  13  960  539 

4273817 

1416556.15 

3413381 

1561630 

433983.07 

— 

394  165.5 

231503 

212436 

1627  651 

60278630 

1510  131 

1180394 

609124 

1 015  b&J 

480864 

179473 

256386 

90031 

37482 

90  04t 

4862 

22487 

S587 

150127 

68019 

126627 

*03525 

133  968 

376533 

*1210506 

266  564 £4 

200796 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft . 
Aibling— Feilenbacb.  Lokalbahn  . 
All«.  Lokal  u.  Strb.-Ge*  ln  Berlin 
Aechcraleben-Schneldl  «Nienhagen 
Barmer  ( a)  Zahnradstrecke. 
Bergbahn  \ b>  Adhftaionwtrecke  . 
Barmer  Straßenbahn 
Bannen  Beb wclmer  Bahn  ■ . . 

ßerlin-Charlottenburg.  Straseenb. 
Orowe  Berliner  Straßenbahn  . . 
Neue  Berliner  Pferdebahn  . • 
UnnL.  r Bonner  Straseb.  Pferdeb. 
Ccm  tag  do.  Dampfb, 

ft  Co.  ' Brandenburg  Straeeeub. 
Bremer  Straßenbahn 
Breetaaer  Stra*»enei»enbahn-Ges 
Elektrische  Strassen  bahn  Brcelan 
Große  Caseeler  8traeeenb.*A.*G. . 
Cobten  eer  Str  aa»enbahn-Ore«H»ch 
CAthener  Kleinbahn  ... 
Crefeld-Uerdinger  I/Okalhahn 
Deesauer  Bira«enbahn-Oe«.  . . 
Dessaa-Radegastcr  Bahn  . . . 

Deutsche  Straasenb.-üe«  i, Dresden 
Dresdener  Strassen  bann  . . 

Elektrische  f Barmen-Elberfeld  . 
Strameob.  \ Elbeifeld  Nord-Sud 
.Stadt-  elektr  Straasenb  Darmstadt 
Elekt r Strafmbd  St.  Mülheim-Ruhr 
Erfurter  Elektr.  Straßenbahn  . . 
Frankfurt- Offenbaeher  Tramb.  G. 
Frankfurter  takalbahn  . ... 

Frankfurter  Trambahn  .... 

Frankfurter  Waldhabngesellech  . 
Halbe  rut&dt  er  Btrassenbahn  A.-G- 
Hai  lese  he  Straßenbahn  A -G.  . 
Heidelberger  Strassen-  \ Pferdeb 
u.  Berg bahn-Geacl lach.  ^ Bergb.  . 
Karlsruher  Strawenbahn-Ge«.  . 
Kölnische  Strasseneieenbahn-Ge«. 
Lefpzfger  Elektr  Straeeenbahn  . 
Grosse  Leipziger  Straeeenbahn 
Magdeburger  Strasseneisenh.-Gee 
HaiwbeiiiKlAtdwIgflb&fbBeiTnab. 
M üaebeoer  Trambahn-  Aktien  ge». 
Nieder  waldbahn-Oe*.  Rodaaheim) 
Xftrnberg-FfUlber  Stra&aenb.-Ue« 
Plettenberger  Slraaaeatahll  . . 
Remse  neidet  Straeeenbahn- Gesa.  . 
Betr.  | Bochum  • Gl- Isen  Kirchen  er 
von  Straaeenbahn  ...... 
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Mittheilungen 

des 

Yereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn -Verwaltungen. 

Herausgegeben  von  der  litterarischen  Kommission  des  Vereins. 

Beilage  zur  „Zeitschrift  für  Kleinbahnen“. 

No.  11  November  Jahrgang  1898 

Oeschirtslührends  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Strassenbahngesellschaft  ln  Hamburg,  Stadthausbracke  11— IS. 

Für  diese  Mlttheilungen  bestimmte  Beitrüge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollmann  In  Frankfurt  a.  M., 

B leid»  traue  io,  einsenden. 
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leiler  Rheinlands,  Westfalens  Md  der  benachbarten  Bezirke  B 176.  — Ille  Tucken  dee  Schieaeaetaeeoe  8.  180.  — 
Amerikanische  Patente  B.  162.  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  September  1806  3. 186. 


= Nach  einer  aus  Rom  kommenden 

i 

schmerzlichen  Nachricht  ist  dort  der  den  | 
alteren  Kollegen  persönlich  wohlbekannte 

Herr  Graf  Herkules  Graziadei 

nach  kurzem  schweren  Leiden  am  4.  Ok- 
tober 1898  verschieden.  Der  Verblichene  war 
von  1882  bis  1889  Direktor  der  Münchener 
Trambahn-Gesellschaft  und  erfreute  sich  in 
der  Fachwelt  hohen  Ansehens. 

Möge  ihm  die  Erde  leicht  sein! 


Fragekasten. 

Frage  No.  8:  Ist  die  Reichspostver- 
waltung berechtigt,  von  den  Unternehmern 
elektrisch  betriebener  Strasseubahnen  Vor- 
ausbezahlung zu  verlangen  für  diejenigen 
Veränderungen  an  ihren  eigenen  Tele- 
graphen- und  Fenisprechanlagen,  welche 
sie  zum  Schutze  gegen  die  Beeinflussung 
durch  den  Betriebsstrom  der  Strassenbahn 
ausführt? 

Frage  No.  4:  Stellt  die  Reichspost 
Verwaltung  gegenüber  den  städtischen  elek 
trischen  Strasseubahnen  dieselben  Anforde- 
rungen wie  bei  den  Privatuiiternelmiungen':' 


Sitzungsprotokoll 
der  IV.  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  zu  Dresden 
am  1%.  August  1*98. 

Der  Vorsitzende,  Herr  Direktor  Röhl. 
Direktor  der  Strasseneisenbahn-Geselischaft 
in  Hamburg,  eröffnet  die  Sitzung  einige 
Minuten  nach  10  Uhr  mit  folgenden 
Worten: 

Darf  ich  die  Herren  bitten,  Ihre  Plätze 
einznnehmen. 

M.  H.!  Ich  habe  die  Ehre,  heute  die 
4.  Hauptversammlung  des  Vereins  Deutscher 
Strassenbahn-  und  Kleinbahnvcrwaltungcn 
zu  eröffnen. 

Gestatten  Sie  mir,  dass  ich  zunächst 
dem  Danke  Ausdruck  gebe  für  die  Ehre, 
die  uns  die  Königlich  Sächsische  Regierung 
und  der  Magistrat  dieser  schönen  Stadt 
Dresden  heute  erweisen.  Herr  Finanzrath 
Ulbricht  hat  im  Aufträge  des  Fiuauz- 
ministeriums  uns  liebenswürdiger  Weise 
heute  seine  Gegenwart  geschenkt,  ebenso 
ist  der  Herr  Oberbürgermeister  persönlich 
erschienen  in  Begleitung  einiger  Herren 
des  Magistrates,  und,  meine  verehrten 
Herren!  wir  sind  den  Herren  für  die  Eiire, 
die  sie  dadurch  uns  und  uuserm  Verein 
erweisen,  von  Herzen  dankbar,  leli  denke. 
Sie  bekräftigen  das  dadurch,  duss  Sie  Sich 
von  den  Sitzen  erheben,  und  Sie,  meine 
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geehrten  Herren,  bitte  ich,  «teil  Ausdruck 
unseres  Dankes  frcundlichst  entgegen  zu 
nehmen  und  auch  weiter  zu  übermitteln. 

Nun  bitte  ich  den  Herrn  Oberbürger- 
meister das  Wort  zu  nehmen. 

Oberbürgermeister  Geh.  Finauzrath  a.  D. 
Deutler-Dresden:  Meine  verehrten  Herren! 
Es  gereicht  mir  zur  grossen  Freude,  die 
liochunschnliche  Versammlung  des  Vereins 
Deutscher  Strasscnbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  hier  in  Dresden  herzlichst 
willkommen  zu  heissen.  Die  grossartige, 
gewaltige  Entwickelung,  welche  das 
Strasscnbalmwesen  in  Deutschland  in  dem 
letzten  Jahrzehnt  erfahren  hat,  und  dir 
grosse  Bedeutung  desselben  in  vielfacher 
Beziehung  für  die  Entwickelung  unseres 
Stftdtrwesens,  fllr  das  Wohl  unserer  Be- 
völkerung sichert  Ihren  Berathnngen  und 
Beschlüssen  ohnehin  schon  ein  grosses 
Interesse  bei  allen  öffentlichen  Beltörden  j 
und  bei  grossen  Kreisen  des  I'ttbliktnns. 
Dazu  kommt  aber,  dass  Ihre  Tagesordnung 
zahlreiche  Gegenstilnde  enthalt,  welche  die- 
ses Interesse  besonders  wachrufen  werden. 

M.  H.!  Die  Gemeinsamkeit  der  Inter- 
essen des  Strassenbahnwesens  und  der 
Gemeinden  ist  eine  so  natumothwendige, 
dass  sie  wohl  kaum  je  getrennt  werden 
kann.  Es  wird  nieht  selten  verkommen, 
dass  Verfügungen  der  Gemeindebehörden 
an  die  Strassenbahnen  erlassen  werden, 
die  eine  gewisse  Härte  zu  enthalten 
scheinen  oder  ein  zu  grosses  Betonen  der 
gemeindlichen  Interessen,  die  wir  gegen- 
über den  Strassenbahnen  geltend  zu 
machen  haben.  Es  wird  dabei  aber  immer 
zu  berücksichtigen  sein,  dass  wir,  wenn 
wir  derartige  Verfügungen  an  die  Bahnen 
erlassen , wir  uns  immer  lediglich  als 
Vollstrecker  eines  Gesamintwillens , als 
Vollstrecker  des  Willens  des  Gemeinwesens 
betrachten  müssen,  und  dass  diese  Gc- 
snmmthcit  es  nicht  duldet,  dass  die  Privi- 
legien, welche  auch  wiederum  natumoth- 
wendig  den  Strassenbahnen  cingeräuml 
werden  mussten,  in  gefährdender  oder  den 
übrigen  Verkehr  erheblich  beeinträchtigen- 
der Weise  ausgeübt  werden. 

Ich  bin  aber  überzeugt,  ra.  II.,  dass 
gm  geleitete  Strassenbahnen  allenthalben 
ihre  Privatinteressen  iu  Uebereinstimmung 
mit  den  öffentlichen  Interessen  wabmehmen 
können,  und  der  beste  Beweis  ist  das  Ver-  , 
halten  der  Dresdner  Strassenbahnen.  Wenn  I 
es  da  auch  Reibungen  zwischen  uns  gegeben 
hat,  so  haben  doch,  wenn  auch  langwierige.  I 
so  doch  in  voller  Freundschaft  geführte  I 
Verhandlungen  und  Verträge  schliesslich 


dazu  geführt,  dass  wir  beiderseits  die  rich- 
tige Mittellinie  allenthalben  erkannt  haben, 
auf  .welcher  sicli  unsere  beiderseitigen 
Interessen  begegnen. 

M.  H.!  Sie  finden  hier  in  Dresden  ein 
nur  erst  halb  fertiges  Strassenbahnweaeu 
in  dem  Sinne,  dass  erst  die  reichliche 
Hälfte  unseres  Strassenbahnnetzes  im  mo- 
dernen Sinne  umgebaut  und  elektrisch  be- 
trieben wird.  Ich  hoffe  aber,  dass  Sie 
doch  Einiges  hier  sehen  werden,  was  aus 
den  eigenartigen  Verhältnissen  unserer 
Stadt  herausgewachsen,  Ihnen  einiges  Inter- 
esse abnüthigen  wird.  Ich  bin  auch  über- 
zeugt, dass  wir  durcli  die  Rührigkeit  der 
Strassenbahnverwailungen  in  der  Lage 
sein  werden,  mit  allen  deutschen  Strassen- 
baiinen  in  Bezug  auf  gute  Einrichtungen 
und  ordnungsmässigen  Betrieb  bald  wieder 
konkurriren  zu  können. 

Jedenfalls  wünsche  ich  Ihren  heutigen 
Bernthungen  vollen  Erfolg  und  hoffe,  dass 
Sie  sich  auch  sonst  in  Dresden  wohl  fühlen 
werden,  nerzlieh  willkommen  in  unserer 
Stadt!  (Lebhafter  BeifallJ 

Vorsitzender:  Für  die  liebenswürdi- 
gen Worte  sagt-  ich  dem  Herrn  Ober- 
bürgermeister namens  der  Versammlung 
: herzlichen  Dank! 

M.  II.!  Wir  haben  unsere  Vereinigung 
: vor  vier  Jahren  gegründet  mit  dem  festen 
Willen  und  Vorsätze , in  gemeinsamer 
! Arbeit  Das  zu  erstreben,  was  wir  als 
unser  Ziel  erachten,  das  heisst  einen  voll- 
kommenen Betrieb,  der  gerechten  Anforde- 
rungen in  jeder  Weise  entspricht  und  der 
andererseits  auch  uns  wieder  den  Raum 
lässt,  das  angelegte  Kapital,  das  in  unseren 
Unternehmungen  untergebraeht  ist.  an- 
gemessen zu  verzinsen.  Wir  wollen  in 
Uebereinstimmung  mit  dem  Publikum  und 
in  Uchcreinstimmung  mit  den  Behörden 
einen  Verkehr  schaffen,  der  allen  Anforde- 
rungen genügt,  ja  der  über  das  jetzt  ge- 
wohnte und  übliche  Maass  hinausgehen 
soll.  Das  soll  unsere  gemeinsame  Arbeit 
sein,  der  jetzigen  und  der  künftigen  Ver- 
sammlungen, dass  wir  eifrig  bestrebt  sind. 

! weiter  zu  arbeiten  und  weiter  zu  bauen, 
wie  wir  auch  unter  uns  unsere  technischer 
Erfahrungen,  die  wir  uns  zu  eigen  gemacht 
haben,  jederzeit  ausgetauscht  haben.  Da 
ist  cs  werthvoll  für  uns,  wenn,  wie  es  schon 
auf  den  bisherigen  Versammlungen  ge- 
schehen ist,  wir  die  Versicherung  haben, 
dass  Regierungen  und  Behörden  uns  bei 
unseren  Bestrebungen  zur  Seite  stehen 
wollen,  denn  wir  sind  nur  die  ausführenden 
Faktoren,  während  die  Behörden  als  Rr- 
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präsentanten  der  gesaminten  Einwohner- 
schaft das  innigste  Interesse  daran  haben, 
den  Verkehr  so  zu  gestalten,  dass  er  den  be- 
rechtigten Anforderungen  entspricht  Das 
kann  nicht  geschehen,  wenn  der  Eine 
energisch  leiden  muss  und  der  Andere  nur 
Vortheile  haben  will,  und  darum  sind  wir 
Heide  auf  einander  angewiesen:  Behörden 
und  Publikum  einerseits,  Gesellschaften 
andererseits,  die  Gesellschaften . die  ilie 
Fahrmittel  stellen,  und  die  Behörden,  die 
die  Vorschriften  für  die  Konzessionen 
machen. 

Es  ist  ein  Glück  für  uns,  wenn  wir.  I 
den  Versicherungen,  die  uns  bisher  gegeben 
worden  sind , nachlebend  und  vertrauend, 
mit  den  Behörden  dem  gleichen  Ziele  zu- 
streben.  Wir  wollen  suchen,  meine  ver- 
ehrten Herren,  dass  auch  wir  zu  unserem 
Thoile  gerechten  Wünschen  nachleben  und 
jederzeit  gerechtenWünschen  nachkommen. 
Wir  wollen  auch  dem  Herrn  Oberbürger- 
meister Dank  sagen,  der  nutnens  der  Stadt 
Dresden  heute  uns  begrüsst  hat  und  uns 
die  Versicherung  gab , dass  unsere  Be- 
strebungen gleiche  sind.  (Bravo.) 

Nun,  m.  H.!  lassen  Sie  uns  eintreten  in 
die  heutige  Tagesordnung.  Anträge  auf 
Verschiebung  einzelner  Punkte  sind  bei  mir 
nicht  cingegangen.  — 

Wünscht  noch  jetzt  Jemand  diesbe- 
zügliche Anträge  zu  stellen? 

Dann  lassen  Sie  mich  übergehen  zu 
I'ankt  I:  Jahresbericht  und  Rechnungslegung. 

(Siehe  „Mittheilungen“  S.  123.) 

im  Uebrigeu,  meine  Herren,  habe  ich 
noch  Dank  zu  sagen  für  die  Mitarbeit,  die 
Sie  mir  gewährt  halten  und  daran  den 
Wunsch  zu  knüpfen,  dass  ich  auf  Anfragen 
von  Ihnen  möglichst  prompt  und  eingehend 
jederzeit  Auskunft  erhalte,  und  ich  bitte,  sieh 
versichert  zu  halten,  dass  iclt  bei  allen  Be- 
mühungen, die  ich  Ihnen  gemacht,  natürlicli 
nicht  persönliche,  sondern  nur  dielnteressen 
lies  Vereins  im  Auge  gehabt  habe.  Ich 
kann  deshalb  auch  darauf  rechnen,  dass 
die  treue  Kollegialität  unter  tuis  immer 
mehr  gefördert  werden  und  sieh  noch 
weiter  entwickeln  wird  wie  bisher.  Noch- 
mals meinon  herzlichen  Dank!  (Bravo!) 

Die  Rechnungslegung  Ihnen  vorzulesen, 
geehrte  Herren,  gestatten  Sic  mir  wohl 
zu  unterlassen. 

Wir  haben  einen  Saldo- 

vortrag  gehabt  von 3628.66  M. 

Dazu  sind  ordnungstnässige 

Beiträge  gekommen  . . 51150.00  „ . 

Zusammen  9678.66  M. 


Geschenkt  hat  Niemand  dem  Verein 
etwas,  also  sind  das  die  gesammten  Ein 
nahmen. 

An  Ausgaben  nennt  der 
Bericht  hierauf  für  die  littc- 
rarische  Kommission  ....  640,00  M. 

Porti  und  Bestellgelder  . . . 128.50  .. . 

Für  Drucksachen,  Papier  nnd 
Schreibmaterialien 331.46 

Für  Zeitungen  und  Zeitschriften  ist  der 
bescheidene  Betrag  von  24.80  M aufge- 
wendet worden. 

Für  Kosten  sind  liqnidirt 
durch  Herrn  Dr.  Kollinann 
für  im  Aufträge  des  Vereins 
unternommene  Reisen  ....  126,60  M. 

für  diverse  Ausgaben,  darunter 
ein  Kranz  für  den  verstorbenen 
Präsidenten  deslntemationalen 
Vereines,  Michelct.  sind  zu- 
sammen inklusive  Kosten  der 
Generalversammlung  ....  209,00  „ 

verausgabt,  sodass  ein  Ueber- 
sciiuss  verbleibt  von  ....  8218,00  „. 

Darf  ich  jetzt  die  Herren  Kollegen  ans 
Dresden  ersuchen,  mir  mitzutheilen,  ob  Sie 
die  Abrechnung  geprüft  und  riehtig  be- 
funden haben  ? , 

Direktor  Glauss  - Dresden:  Ich  habe 
nichts  zu  bemerken  gefunden  und  beantrage 
Decharge. 

Hat  Jemand  etwas  gegen  die  Ab- 
rechnung einzuwenden?  — Ich  lege  sie  zur 
Einsicht  hier  nieder.  Sonst  bitte  ieli  die 
Herren,  die  Decharge  ertheilen  wollen,  die 
Hand  zu  erheben.  (Geschieht.) 

Bitte  um  die  Gegenprobe.  — Die  I»e- 
cliurge  ist  einstimmig  «rthcilt. 

Der  Vorsitzende  i&lirt  fort:  Wir  kommen 
dann  zu 

Punkt  2:  Besprechung  der  Eingabe  des  Ver- 
bandes Deutscher  I.ohnfuhrunteruehiuer  an 
den  Reichstag  vom  2$.  März  1*96  betr.  Straf- 
schutz. 

Die  betreffende  Petition  dalirt  von 
Frankfurt  a.  M.  den  26.  März  1896  und 
wird  wohl  den  meisten  Mitgliedern  bekannt 
sein.  Es  wird  in  der  Petition  nach  einer 
— ich  will  nicht  sagen  konfusen  Ein- 
leitung. aber  nach  einer  Einleitung,  die  ieli 
trotz  viermaligen  Eesens  nicht  als  uoth 
wendig  begriffen  habe,  und  von  der  ich 
nicht  weise,  wenn  ich  nur  diese  gelesen 
hätte,  was  nun  eigentlich  die  lieben  Fuhr- 
leute wollen.  Folgendes  beantragt : 1.  Nach- 
dem der  Verbandstag  protestirt  hat  gegen 
die  Errichtung  von  Motorbahnen  iu  allen 
solchen  8trns*enzügen.  deren  Breite  nicht 
wenigsten»  16  Meter  beträgt,  mn  eine 
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Sicherung  des  gesummten  Verkehrswesens  zwei  von  den  Polizeircgleinents  nicht  über- 

zu  gewährleisten,  wird  der  Verbnndsvor-  einstimmen.  Diese  Einheitlichkeit  erstreben 
sitzende  beauftragt,  weiteres  Material  zu  wir  aber  herzlich  gern  mit  dem  Fuhrwesen 
sammeln,  dasselbe  erneut  dem  Reichstage,  zusammen,  aber  — das  steht  hier  nur 
sowie  den  Bundesregierungen  zu  unter-  zwischen  den  Zeilen  — , wenn  die  Fuhrleute 
breiten  und  darauf  hinzuwirken,  dass  eine  das  Bestreben  haben  und  auf  Erfolg  bei 
reichsgesetzliche  Regelung  des  Strassen-  der  Regierung  hoffen,  dass  der  geringe 
bahnwesens  herbeigeführt  wird,  gleichviel  Schutz,  der  uns  bisher  gewährt  wurde,  uns 
ob  die  Rahn  I’ferdebetrieb  oder  Mo-  auch  noch  genommen  werden  soll,  dann 
torenbctricb  hat,  und  um  einen  Erfolg  müssen  natürlich  auch  die  enormen  Be- 
zu  ermöglichen,  wird  der  Verbandsvor-  lastungen  durch  das  Haftpflichtgesetz  und 
sitzende  ersucht,  den  vereinigten  Bundes-  die  verschiedenen  Spezialgesetzgebungen 
regierungen  Kenntniss  von  der  Resolution  der  einzelnen  deutschen  Länder  aufge- 
zu  geben  und  die  Bitte  auszusprechen,  im  hoben  werden.  Das  habe  ich  in  der 
Interesse  des  gesummten  Verkehrs  sich  Petition  nicht  gefunden,  dass  das  übrige 
zustimmend  zu  verhalten  und  den  lokalen  Fuhrwesen,  das  eine  ganze  Summe  von 
Behörden  entsprechende  Anweisung  amt-  Unfällen  herbeiführt,  bereit  ist,  ebenfalls 
licherseits  zugehen  zu  lassen.  Es  soll  nun  für  sich  eine  weitergehende  Haftpflicht  aut 
geprüft  werden  nach  dieser  Petition  ' sich  zu  nehmen,  als  es  bisher  gesetzlich 

1.  die  betriebssichere  Beschaffenheit  der  verpflichtet  war  zu  tragen. 

Balm;  Es  geht  aber  aus  dem  Ganzen  hervor, 

2 der  Schutz  gegen  schädliche  Ein-  m.  Ii.,  dass  — theils  ist  ja  die  Petition  durch 
Wirkungen  der  Anlage  und  des  Be-  die  Bedrängnias.  durch  unsere  Konkurrenz 
tricbes;  entstanden  — die  Herren  nicht  unbefangen 

3.  die  technische  Befähigung  und  Zuvor-  und  rein  sachgomäss  geprüft  haben,  wo 
lässigkeit  der  im  äusseren  Betriebs-  denn  nun  eigentlich  die  Schäden  liegen, 
dienste  einzustellenden  Bediensteten;  Sie  haben  da  eine  gewisse  Summe  von 

4.  Wahrung  der  Interessen  des  Wagen-  Städten  aufgeführt  mit  engen  Strassen, 

verkehre.  Man  kann  doch  nicht  eine  einzelne  enge 

Das  sind  die  Punkte,  die  im  Kleinbahn-  Strasse,  die  irgendwo  — ob  mit  Recht  oder 
gesetze  stehen,  und  daran  anschliessend  Unrecht,  sei  dahingestellt  — mit  Strassen- 
fordern  sie  jetzt  die  Regierung  auf,  cinheit-  bahngleisen  belegt  ist  und  dem  übrigen 
liehe  gesetzliche  Vorschriften  zu  erlassen.  Fuhrverkehr  dann  Schwierigkeiten  bietet, 
um  den  gesummten  Strassenbabnverkehr  — I als  einen  Anlass  dazu  nehmen,  «las  Reich 
und  das  ist  natürlich  nebenbei  der  Wunsch:  aufzufordern,  für  alle  Städte  ohne  Unter- 

im  Sinne  des  Fuhrwesens  — zu  regeln.  Ja,  schied  einschränkende  Bestimmungen  zu 
meine  Herren,  wir  haben  ja  heute  auf  erlassen  contra  Strassenbahu  und  Pferde- 
unserer  Tagesordnung  noch  die  Besprech-  bahn.  Man  kann  doch  nicht  vom  Stund- 
ung der  gemeindlichen  Vorschriften,  die  («unkte  des  Fuhrwesens  aus  sagen,  dass  die 
gerade  so  bunt  sind  wie  unser  deutsches  Schäden  und  Schwierigkeiten  vorzugsweise 
Vaterland  früher  war.  Auch  wir  haben  durch  das  Personal  der  Strassenbahnen  ent 
den  innigsten  Wunsch,  dass  die  Vor-  j standen  sind.  Denn  wer  ein  wenig  Fach- 
schriften möglichst  gleichmässig  sein  kenntniss  und  Sachkenntnis  hat,  weiss, 
möchten,  auch  wir  würden  herzlich  gern  i dass  auf  dem  Gebiete  des  Strassenbalm- 
dem  zustimmen,  wenn  die  Regierungen  für  wesens  nicht  nur  die  Verwaltungen,  sondern 
das  deutsche  Vaterland  allgemein  gütige  j auch  die  Behörden  sehr  scharfe  Vorschriften 
statutarische  Bestimmungen  erlassen  woll-  bezüglich  der  Qualität  und  Befähigung  des 
ten.  Dann  wüsste  man  wenigstens  im  vor-  Personals  vorgeschrieben  haben,  und  dass 
aus,  wenn  man  eine  neue  Bahn  oder  eine  auch  von  dieser  Seite  streng  darauf  geachtet 
neue  Aktiengi>sellschaft  gründet,  woran  man  wird,  dass  diese  Vorschriften  nicht  auf  dein 
ist.  und  was  Gesetz  für  uns  ist.  Papiere  stehen  bleiben,  sondern  dass  das 

Heute  wird  gar  kein  .Jurist  im  ganzim  Personal  streng  seine  Pflicht  und  Schuldig 
deutschen  Vaterlande  in  der  Lage  sein,  keit  thut,  dass  es  ein  solides  imd  ein  für 
Ihnen  ein  Bild  der  verschiedenen  An-  seinen  Beruf  befähigtes  Personal  ist. 
forderungen  und  Vorschriften  der  ver-  Wie  sieht  es  aber  dagegen  im  übrigen 
schiedeneu  Kommunen  zu  geben,  denn  Fuhrverkehr  aus,  m.  H.!  Da  brauchen  wir 
selbst,  wenn  «lie  Strecken  einer  Bahn  zu  nicht  eine  einzelne  Stadt  zu  nehmen.  Der 
drei  verschiedenen  Kommunen  gehören,  1 Droschkenkutscher  sieht  sich  häufig 
*o  können  Sic  sicher  sein,  dass  mindestens  ^ am  Schluss  seiner  sonst  verfehlten  Lauf- 
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bahn,  und  wenn  er  gar  nichts  mehr  nnzu- 
fangen  weis»  und  er  in  seinem  Leben  ein- 
mal ein  Pferd  gesehen  und  von  der  Stadt, 
die  er  zu  durchfahren  beabsichtigt,  einige 
Kenntniss  hat,  so  steht  seiner  Anstellung 
als  wohl  oder  schlecht  besoldeter  Droschken- 
kutscher meistens  nichts  mehr  im  Wege. 
Nur  sehr  wenige  Städte  unseres  deutschen 
Vaterlandes  haben  in  dieser  Beziehung  bei 
Ertheilung  der  Fahrscheine  rigorosere  Vor- 
schriften gemacht,  sodass  es  vorgekommen 
sein  soll,  dass  einzelne  einen  Fahrschein 
nicht  bekommen  haben. 

Bezüglich  des  Lastwagenverkehrs  be- 
finden wir  uns  aber  einer  völlig  ungeord- 
neten Materie  gegenüber.  Auf  einem  Last- 
wagen kann  jeder  als  Kutscher  fungiren. 
Da  sieht  man  oft  halbwüchsige  Burschen; 
Sie  sehen,  jemehr  sich  der  Tag  neigt,  recht 
müde  Gestalten,  und  mancher  Strassenbahn- 
wagen  hat  unterwegs  Schon  anhalten  müssen, 
weil  der  ihm  entgegenkommende  Fuhrmann 
nicht  aus  dem  Schlafe  herauszubringen  war. 

Wenn  wir  kurz  rekapituliren,  so  wird 
es  richtiger  sein,  wenn  die  Vorschriften 
Uber  den  Fubrverkehr  etwas  strammer  nnd 
prüziser  gefasst  würden,  etwa  dahingehend, 
dass  nicht  jeder  ungeprüft  sich  auf  den 
Wngen  setzen  kann  und  die  Glieder  der 
Passanten  in  Gefahr  bringen  darf,  sondern 
dass  auch  dort  Cautelen  verlangt  werden, 
sodass  Leute,  welche  den  Fährverkehr  auf 
den  Strassen  bedienen,  wenigstens  einen 
Begriff  vom  Fahren  haben  müssen. 

Wenn  nun  aber  beide  Parteien  ihre 
Schuldigkeit  thun  und  das  Fuhrwesen,  wie 
auch  das  Strassenbahnwesen  beide  ord- 
nungsgemäss ihren  Verkehr  betreiben,  sollte 
dann  wohl  für  die  eine  oder  für  die  andere 
Partei  heute  gerade  Bedarf  voriiegen,  Poli- 
zei und  Gesetzgebung  wieder  anziirufeu? 
Ich  glaube,  meine  verehrten  Herren,  wir 
alle  werden  nicht  gern  den  bekannten  Slraf- 
paragraphen,  Gefithrdung  eines  Eisenbahn- 
zuges, anrufen,  sondern  wir  rufen  ihn  nur 
in  der  Noth  an,  wenn  wir  nicht  anders 
können,  nnd  ich  glaube  auch,  die  Staats- 
anwälte werden,  wenn  ihnen  solche  Sachen 
zu  Gesicht  kommen,  nicht  unnöthig  Ge- 
brauch von  diesem  Paragraphen  machen, 
sondern  nur.  wenn  sie  bösem  Willen  be- 
gegnen; andererseits  werden  auch  wir  nicht 
nach  Verschärfungen  rufen,  wie  unsere 
Kollegen  gegen  uns  die  Gesetzgebung  in 
Anspruch  nehmen.  AV’ir  werden  gern  zu- 
frieden sein,  wenn  die  Herren  die  Vor- 
schriften. die  ihnen  zur  Verfügung  stehen, 
ordnungs-  und  sinngemäss  benutzen  und 
dass,  wenn  wir  dann  von  dem  Gcsiehts- 
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punkte  ausgehen,  dass  wir  neben  einander 
leben  können  und  das  Wort  leben  und  leben 
lassen  gelten  lassen,  wir  sehr  gut  auch 
ohne  weitere  Gesetzgebung  Auskommen 
können. 

DerGegenstand,  meine  verehrten  Herren, 
sollte  ursprünglich  zur  Berichterstattung 
gegeben  werden.  Betrachten  Sie  meine 
Worte  nicht  als  Referat,  sie  sind  aus  dem 
Stegreif  und  unvorbereitet  gesprochen,  weil 
im  letzten  Augenblick  der  Referent  ver- 
loren gegangen  ist,  wenn  ich  so  sagen 
darf.  Er  sitzt  freilich  hier  in  unserer  Mitte, 
aber  seine  starke  Beschäftigung  u.  s.  w. 

Hessen  ihm  keine  Zeit,  das  Referat  zu  über- 
nehmen. 

Wünscht  jemand  das  Wort?  — Herr 
Regierungsrath  Köhler! 

Regierungsrath  Köhler,  Direktor  der 
Grossen  Berliner  Strasscnbalin : M.  II. ! 

Ich  bin  der  Betreflendc,  der  also  nach 
Aussage  unseres  verehrten  Vorsitzen- 
den in  die  Versenkung  gefallen  ist.  Die 
Thatsache  ist  richtig;  aher  nicht  die  stär- 
kere Beschäftigung  hinderte  mich  an  der 
Ausarbeitung  des  Referats,  sondern  weil 
mir  mitgetheilt  war,  dass  die  Petition  der 
Fuhrwesengcnossenachaft  indem  bisherigen 
Reichstage  nicht  mehr  zur  Erledigung  ge- 
langen werde.  Mit  Rücksicht  darnul,  dass 
ein  neuer  Reichstag  eintritt,  habe  ich  ge- 
glauht,  dass  die  Suche  zur  Zeit  demnach 
nicht  so  aktuell  wäre,  mir  erschien  viel- 
mehr eine  Vertagung  der  Angelegenheit 
unsererseits  zweckmässig.  Und  m.  H.!  Ich 
habe  das  Glück  gehabt,  dass  in  der  Person 
unseres  Vorsitzenden  ein  Berichterstatter 
heute  eingetreten  ist.  der  die  Sache  so  gut 
beleuchtet  und  erläutert  hat,  dass  ich  seinen 
Ausführungen  nichts  hinzuzufugen  habe, 

Vorsitzender:  Wünsehtnoeh  jemand 
das  Wort? — Ich  möchte  Vorschlägen,  den 
Gegenstand  vorläufig  auf  sieh  beruhen  zu 
lassen.  Beschlüsse  nicht  weiter  zu  fassen 
und  abzuwarten,  ob  solche  nothwendig 
sind.  Kollege  Krüger  hat  das  Wort! 

Krüger,  Direktor  der  Strasscnbalin 
Hannover:  Es  würde  doch  interessant  sein, 
wenn  auch  ich  einiges  mittheilte,  weil  vor- 
hin gesagt  wurde,  bei  den  übrigen  Fuhr- 
werken kämen  ebenso  viele  Unfälle  vor, 
wie  bei  den  Strassenbahncn.  In  Hannover 
z.  B.  sind  in  diesem  Jahre  nach  den  Zei- 
tungsnachrichten: durch  langsam  fahrende 
Lastfuhrwerke  6 Menschen  getödtet  und 
40  verwundet;  durch  Radfahrer  in  Han- 
nover sind  16  verwundet  und  durch  die 
Stmssenbalin  allerdings  auch  6 Kinder  unter 
2 Jahren  getödtet,  aber  nur  26  Leute  ver- 
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wundet.  Wenn  man  jedoeh  bedenkt,  dass 
wir  im  Monat  600000  km  gefahren  sind, 
also  bedeutend  mehr  als  alle  die  anderen 
Fuhrwerke  zusammen,  dann  geht  daraus 
hervor,  dass  die  Strassenbahn  jedenfalls 
nicht  so  viel  Unheil  anstiftet,  wie  die  lang- 
sam fahrenden  Fuhrwerke. 

Nun  sagte  vorhin  Herr  Köhl,  dass  die 
Staatsanwaltschaften  wohl  nicht  gern  von 
dem  Strafparagraphen  Gebrauch  machten 
und  wir  den  Paragraphen  nicht  unnötliig 
Anrufen  sollten.  Ja.  in.  H.i  In  Hannover 
war  die  Sache  infolge  des  Starrsinns  und 
Uebolwollens  der  Lenker  anderer  Geführte 
so  schlimm,  dass  wir  überhaupt  nicht  mehr 
richtig  auf  den  Strassen  fahren  konnten, 
und  da  hat  der  von  grossem  Gerechtig- 
keitssinn erfüllte  Herr  Polizeipräsident  die 
Verfügung  getröden,  dass  Polizeibeamte 
in  Zivil  die  Strassen  zu  unserem  Schutze 
überwachen  mussten:  aus  einer  privaten 
Mittheiluug  entnahm  Ich  dann,  dass  inner- 
halb vier  Wochen  über  1800  Bestrafungen 
wegen  Ueberschreituug  der  Polizeivor- 
schriften vorgekommen  seien,  sodass  also 
9000  M der  Staatskasse  an  Strafen  ASM 
zugeflossen  sind. 

Die  Staatsanwaltschaft  in  Hannover  fand 
fast  nie  die  verbrecherische  Absicht  der 
Fuhrwerke,  uns  zu  schädigen,  wir  mochten 
unsere  Anzeigen  nach  bestem  Wissen  be- 
gründen. Wir  sind  aber  beschwerdeführend 
an  die  Oberstaatsanwaltschatt  gegangen 
und  haben  einige  sehr  strenge  Bestrafungen 
herboigeführt,  insbesondere  bei  Leuten,  die 
direkt  gegen  unsere  Wagen  gefahren  sind 
und  deren  Wagen  mit  Ziegelsteinen  oder 
Erdmassen  beladen  waren,  sodass  sie 
wussten,  sie  thaten  sich  keinen  Schaden, 
sondern  nur  der  Strassenbahn.  Dass  die 
Leute  häufig  freigesprochen  werden,  liegt 
auch  an  der  Art  der  Untersuchung  und  den 
Fragen,  die  gestellt  werden  — hatten  sie 
denn  aber  auch  noch  Zeit  oder  Platz  zum 
Ausweichen,  lag  es  in  ihrer  Absicht,  den 
Strassenbahnwagen  anzufahren?  Natürlich 
wird  solches  verneint  Eins  wird  die  Herren 
auch  interessiren  — einer  der  untersuchungs- 
führenden Beamten  hat  neulich  einem  meiner 
Oberbeamten  gesagt:  „Die  Strassenbahn  ist 
ja  jetzt  überspannt,  dass  sie  mit  so  viel 
Anträgen  kommt“.  Wir  haben  dieses  na- 
türlich der  Staatsanwaltschaft  vorgetragen, 
und  werden  hoffentlich  unnütze  Bemerkun- 
gen. die  eine  wohlwollende  Behandlung  be- 
zweifeln lassen,  nicht  mehr  Vorkommen. 
Dieses  jedoch  nur  als  Material. 

Regierungsrath  Köhler,  Direktor  der 
Grossen  Berliner  Strassenbahn:  M.  II., 


die  Strassenbahnen  mit  motorischem 
Betriebe  können  ohne  den  Schutz  der 
§§  315.  316  ff.  des  Strafgesetzbuches  nicht 
Auskommen.  Ich  bin  der  Meinung,  dass 
uns  längst  früher  schon  als  Pferdebahnen 
ein  strafrechtlicher  Schutz  hätte  zukommen 
müssen,  den  wir  jetzt  geniesten.  Wenn- 
gleich ich  die  Ansicht  des  Herrn  Vorredner* 
thejle,  dass  Fälle  Vorkommen,  wie  z.  B. 
der,  dass  ein  Radfahrer  unglücklicherweise 
einen  Motorwagen  anfährt,  und  sich  da- 
durch selbst  meist  nur  in  grosse  körper- 
liche Gefahr  bringt,  vielmehr  auch  noch 
in  die  Gefahr,  nach  316  einer  Gefängnis- 
strafe zu  verfallen,  so  sind  doch  solche 
Fälle  seltener  und  lassen  den  strafrecht- 
lichen Schutz  im  allgemeinen  nicht  über- 
flüssig erscheinen.  Wenn  aber  Böswillig- 
keit, grobe  Fahrlässigkeit  unsere  Fahr- 
zeuge und  deren  Insassen  in  Gefahr  brin- 
gen, dann  bin  ich  aber  auch  der  Meinung, 
dass  man  Vorgehen  und  alle  Mittel  in  An- 
spruch nehmen  soll,  diesen  Schutz  durch- 
zuführen; das  ist  das  Einzige,  was  uns 
bleibt,  nachdem  der  Motorenbetrieb  dir 
Gefahren  des  Straasenbahnbetriebes  und 
unsere  Haftpflicht  gesteigert  hat.  Den 
strafrechtlichen  Schutz  den  Strassenbahnen 
zu  nehmen,  ist  meines  Wissens  mich  nie- 
mand willens,  dazu  gehörte  eine  Abände- 
rung des  Reichsstrafgesetzbuches.  Ich 
stimme  mit  den  Bestrebungen  des  Herrn 
Direktor  Krüger  überein.  Der  zivilrecht- 
liche Schutz  ist  in  den  meisten  Fällen  nach 
jetziger  laige  der  Gesetzgebung  illusorisch, 
denn  von  den  Beschädigern  ist  auch  int 
Falle  der  Vornrtheiluug  selten  etwas  zu 
erlangen. 

Vorsitzender:  Es  hat  sich  Niemand 
weiter  zum  Wort  gemeldet?  — Der  Herr 
Polizeirath  Freiherr  von  Wileke. 

Polizeirath  Freiherr  von  Wileke 
Dresden:  Meine  geehrten  Herren!  Ich 
möchte  einer  Bemerkung  widersprechen, 
die  der  Herr  Vorredner  bezüglich  der 
Droschkenkutscher  hier  gemacht  hat.  Ich 
bin  von  dem  Herrn  Polizeipräsidenten  mit 
seiner  Vertretung  heute  beauftragt  und 
habe  speziell  die  Verkehrsabtheilung  unter 
mir  und  möchte  daher  für  Dresden  er- 
wähnen. dass  wir  für  unsere  Droschken- 
kutscher strenge  Vorschriften  haben  und 
dass  hier  Personen,  die  in  ihrer  bürger- 
lichen Existenz  gescheitert  sind,  nicht  ein- 
fach Droschkenkutscher  worden  können. 

Wir  haben  in  der  Droschkenordnung  Be- 
stimmungen, was  für  Befähigungen  der 
Mann  haben  muss.  Es  ist  ausdrücklich  aus- 
gesprochen, dass  er  nicht  übel  belemnun- 
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det  sein  darf,  insbesondere  darf  er  nicht 
wegen  Eigenthumsvergehens  oder  Sittlieh- 
keitsvcrgehens  vorbestraft  sein,  auch  darf 
er  nicht  dem  Trünke  oder  der  Liederlich- 
keit ergeben  sein.  Er  wird  weiter  von  dem 
Sekretär  der  Verkehrsnbtheilung  vor  der 
beantragten  Verpflichtung  auf  seine  Orts- 
kenntnisse und  von  den  Anfsichtsgensdar- 
men  auf  seine  Fahrkenntnisse  geprüft,  und 
es  kommt  oft  vor,  dass  ich,  wenn  die  Leute 
nicht  genügen,  den  Fahrschein  verweigere. 
Ich  wollte  das  nur  .für  Dresden  bemerken. 

Vorsitzender:  Ich  darf  wohl  darauf 
aufmerksam  machen,  dass  ich  gesagt  habe, 
mit  Ausnahmen.  Unter  anderem  kann  ich 
auch  sagen,  dass  meine  Vaterstadt  Ham- 
burg alle  Versuche  gemacht  hat,  Ordnung 
zu  schaffen,  wenn  es  auch  noch  nicht  ge- 
gluckt  ist.  Aber  im  allgemeinen  kann  Ab- 
hilfe nicht  schaden.  (Zuruf.)  Wünscht  noch 
jemand  das  Wort?  Dann  können  wir  zu 
Ihmkt  3 der  Tagesordnung  übergehen. 

Punkt  8.  Bericht  der  Kommission  für  Pen- 
sionskassen. 

Ich  ertheile  Herrn  Kollegen  Woltf  aus  j 
Darmstadt  das  Wort. 

Direktor  Wolff,  Direktor  der  Süddeut- 
schen Eisenbahngesellschaft  in  Darmstadt: 
M.  H.!  Der  Herr  Vorsitzende  hat  Ihnen  schon 
mitgetheilt,  dass  die  Kommission  leider  noch 
nicht  in  der  Lage  ist,  Ihnen  positive  Vor- 
schläge betreffs  tlerPenaionskasse  zu  machen. 
Wir  haben  eine  Sitzung  gehabt  und  in  der- 
selben die  Sache  eingehend  besprochen. 
Dabei  sind  so  viele  Schwierigkeiten  auf- 
getaucht, dass  wir  geglaubt  haben,  erst 
genügendes  Material  sammeln  zu  sollen  und 
uns  noch  mit  anderen  bestehenden  Pensions- 
kassen  in  Verbindung  zu  setzen,  um  Ihnen 
darnach  einen  Vorschlag  machen  zu  kön- 
nen, in  welcher  Weise  für  die  Strassen- 
und  Kleinbahnen  vorzugehen  wäre. 

Gerade  die  grösseren  Strasscnbnhnen, 
wie  Hamburg,  München  — so  viel  ich  weis», 
ist  auch  Berlin  dabei  — haben  bereits 
eigene  I’ensionsknssen;  andere  Bahnen,  wie  I 
wir  z.  B„  die  wir  ausser  Kleinbahnen  auch 
Nebenbahnen  betreiben,  sind  Mitglied  der 
Pensionskasse  der  deutschen  i’rivateiscn- 
hahnen.  Es  wird  sich  also  immer  mehr 
oder  weniger  nur  um  kleinere  Unterneh- 
mungen handeln,  die  für  sich  allein  eine 
eigene  Pensionskasse  nicht  gründen  kön- 
nen, die  also  entweder  eine  gemeinsame 
Kasse  unter  sich  gründen  oder  einer  der 
bestehenden  Kassen  beitreteu  müssen. 

Wir  haben  nun  von  verschiedenen  Sei- 
ten auch  Statuten  und  Anerbietungen  be- 


kommen, aber  wie  die  Verhältnisse  liegen, 
ist  es  unsrer  Ansicht  nach  nicht  möglich, 
dass  ohne  weiteres  die  Strassen-  und  Klein- 
bahnen sich  einer  bestehenden  Kasse  an- 
sehli  essen. 

Der  Deutsche  Privatbeamteuverein  hat 
eine  Pensionskasse,  die  aber  wenig,  glaube 
ich,  den  Ansprüchen  der  Beamten  der  Klein- 
bahnen entsprechen  würde.  Es  sind  da 
sogenannte  Antheile,  die  versichert  werden 
können.  Dann  werden  die  Leistungen  der 
Kasse  auf  Grund  dieser  Antheile  von  4 zu 
4 Jahren  auf  Grund  mathematischen  Gut- 
achtens festgesetzt,  d.  h.  sie  können  ein- 
mal Itoch,  einmal  niedrig  sein.  Der  betr. 
Beamte  hat  also  gar  keine  bestimmte  Pen- 
sion. Der  Beitrag  für  einen  Anthcil  ist  pro 
Jahr  auf  20  M festgesetzt,  wenn  jemand 
noch  nicht  über  35  Jahre  alt  ist.  In  den 
Statuten  ist  z,  B.  berechnet,  dass  bei  dem 
jetzigen  Renteneinheitssatz  von  6 M pro 
Atithi-il  jemand,  der  tlrei  Antheile  ver- 
sichert, und  30  Jahre  Beiträge  geleistet 
hat.  eine  Pension  von  540  M.  pro  Jahr  er- 
hält; aber  statt  dieser  6 M kann  1 M,  kön- 
nen 2 M.  kann  gar  nichts  festgesetzt  wer- 
den, und  der  Beamte  bekommt  dann  gar 
nichts.  Wir  haben  geglaubt,  uns  darauf 
nicht  cinlassen  zu  können  und  den  Vor- 
stand des  Deutschen  Privatbeamtenvereins 
ersucht,  ein  für  unsre  Verhältnisse  passen- 
des Statut  auszuarbeiten  und  nns  zu  über- 
reichen. Der  Vorstand  hat  dies  auch  ver- 
sprochen. aller  Direktor  Hippe  aus  München, 
der  die  Sache  in  die  Hand  genommen  hat 
und  speziell  mit  dem  Vereine  verhandelt, 
hat  uns  mitgetheilt,  dass  trotz  wiederholter 
Versprechungen  bisher  noch  kein  Statut 
cingegangcn  ist. 

Wir  wissen  also  nicht,  wie  sich  diese 
Statuten  gestalten  werden.  inzwischen 
haben  wir  auch  mit  dem  Vorstande  der 
Pensionskasse  der  Privateisenbahnen  ver- 
handelt. Nach  dem  neuesten  Jahresbe- 
richte gehörten  dieser  Kasse  am  Jahres- 
schlüsse 1358  Versicherte  bereits  an,  welche 
Zahl  inzwischen  auf  1500  gestiegen  sein 
dürfte,  und  cs  steht  mtt  Sicherheit  zu  er- 
warten. dass  sie  bis  Ende  dieses  Jahres 
auf  2000  gestiegen  sein  wird.  Es  sind 
nämlich  inzwischen  die  Unternehmungen 
von  der  Uaugesellschaft  Vehring  & Wächter 
und  verschiedene  andere  beigetreten.  Die 
Lenz’schen  Bahnen  sind  dabei,  beizutreten. 
Das  Vermögen  dieser  Kasse  betrug  am 
31.  Mörz  d.  .1.  über  1300000  M,  die  durch 
Beiträge  und  Eintrittsgelder  zusammenge- 
komuien  sind. 

Nun  möchte  ich  noch  einen  wichtigen 
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I’unkt  hervorheben,  der  zu  vielfachen  Er- 
örterungen Veranlassung  gab,  nämlich  ob 
ausser  der  Pensionirung  der  Beamten  auch 
eine  Wittwen-  und  Waisenversorgung  stntt- 
ttnden  soll. 

Darüber  waren  die  Ansichten  verschie-  | 
den.  Von  der  einen  Seite  wurde  hervor- 
gehoben, dass  die  Kasse  gar  nicht  in  der 
Lage  sein  würde,  das  durchzuführen,  sie 
müsste  bankrott  gehen.  Von  der  anderen 
Seite  wurde  hervorgehoben,  dass  grade 
die  Versorgung  der  Wittwen  und  Waisen 
eine  unbedingte  Notwendigkeit  wäre,  und 
ohne  diese  eine  Pensionskasse  den  halben 
Werth  haben  würde,  weil  gerade  die  Witt- 
wen und  Waisen  der  Gesellschaft  doch  zur 
Last  lägen  und  sic  nothgedrungen  doch  in 
irgend  einer  Weise  für  diese  sorgen  müsse. 
Es  wird  nicht  angängig  sein,  zu  sagen:  ..Was 
geht  uns  das  an?“  Ich  gluubc  nicht,  dass  \ 
eine  Gesellschaft  das  fertig  bekommen 


kann. 

Es  ist  deshalb  der  Vorstand  des  Privat- 
beamtenvereins ersucht  worden,  zwei  Sta- 
tuten auszuarbeiten,  eines  nur  für  die  Pen- 
sionirung der  Beamten,  ein  andres,  welches 
auch  die  Wittwen-  und  Waisenversorgung 
vorsieht.  Die  Pensionskasse  für  die  Be- 
amten der  Deutschen  Privateisenbahnen 
sieht  nun  die  Versorgung  der  Wittwen  und 
Waisen  mit  vor,  und  sind  bei  einzelnen 
Bahnen,  welche  überhaupt  noch  gar  keine 
Pensionlire  haben,  doch  schon  eine  ganze 
Anzahl  Beträge  für  die  Wittwen-  und  Wai- 
senversorgung bezahlt  worden.  Diese  Be- 
trüge repräsentiren  nicht  ganz  die  Hälfte 
dessen,  was  seit  Bestehen  der  Kasse  au 
Pensionen  gezahlt  ist,  also  doch  immerhin 
eine  gunz  erhebliche  Summe.  Dieses  Statut 
der  Privateisenbahnen,  wie  es  .jetzt  besteht, 
können  wir  aber  ohne  weiteres  auch  nicht 
einführen.  Wir  können  also  vorläufig  noch 
nicht  den  Kleinbahnen  und  Strassenbalinen 
ratheu,  sich  der  Kasse  auzuschliessen,  weil 
nämlich  ihre  Konzessionen  dem  zum  gröss- 
ten Theile  entgegenstehen.  Hei  den  meisten 
Verwaltungen  steht  hei  dem  Ende  der  Kon- 
zession nicht  fest,  was  aus  der  Bahn  werden 
muss,  sondern  nur,  was  ans  der  Hahn 
werden  kann.  Die  Städte  können  die 
Balm  übernehmen,  sie  brauchen  sie  aber 
nicht  zu  übernehmen.  Von  den  Beamten 
steht  überhaupt  nichts  darin. 

Wir  halten  es  für  unbedingt  notlnvendig, 
dass  die  Städte  sieh  verpflichten,  die  Be- 
amten, weiche  bereits  pensionsbercclitigt 
sind,  d.  h.  nach  diesem  Statute  zehn  Jahre 
im  Dienste  sind,  zu  übernehmen.  Geschieht 
das  nicht,  so  müsste  der  betreffende  Be- 


I 


amte  nach  dem  jetzigen  Statut  der  Pensions- 
kasso.  der  Privateisen  Hahnen  Deutschlands 
pensionirt  werden.  Er  kann  also  nicht 
mehr  ohne  weiteres  entlassen  werden,  und 
hat  von  seiner  Pension  die  eine  Hälfte  die 
Pensionskasse,  die  andere  die  Verwaltung 
zu  zahlen.  Wenn  die  Konzession  aufhört, 
die  Verwaltung  also  nicht  mehr  vorhanden 
ist,  so  kann  sic  selbstverständlich  nichts 
mehr  zahlen,  sie  müsste  also  eine  Summe 
hierfür  irgend  wie  sicher  stellen. 

Ich  habe  Veranlassung  genommen,  noch 
einmal  mit  dem  Vorsitzenden  der  Pensions- 
kasse der  Privateisenbahnen  Deutschlands 
zu  sprechen,  dass  vielleicht  eine  Bestim- 
mung aufgenommen  werden  könnte,  wie 
sie  im  Statute  der  Hamburger  Pensions- 
kasse  ist.  Ich  kann  dieselbe  wohl  kurz  ver- 
lesen. 


Auflösung  der  Kasse. 

Tritt  mit  Ablauf  der  Konzession  die 
Strasseneisenbahn-Gesellschaft  in  Liquida- 
tion und  ist  mit  deren  Rechtsnachfolgern 
die  Fortführung  der  Kasse  nicht  zu  er- 
reichen, so  das»  also  die  Pensionskasse 
zur  Liquidation  gezwungen  ist,  so  gilt  als 
unabänderlicher  Grundsatz,  dass  das  so- 
dann vorhandene  Kassenvermögen  in  uu- 
geschmälertetn  Besitz  der  Kasscnmitglieder 
verbleibt. 

Es  ist  zunächst  für  die  Pensionsinhaber, 
soweit  das  Kassenvennögen  reicht,  der 
zur  Pensionszahlung  erforderliche  Betrag 
sicher  zu  stellen,  das  sodann  verbleibende 
Kassenvennögen  aber  den  Mitgliedern  nach 
Maassgabe  der  von  jedem  bezahlten  ordent- 
lichen Beiträge  zu  vertheilen. 

Ich  glaube,  dass  es  sieh  ennöglichcu 
lassen  wird,  einen  entsprechenden  Passus 
in  das  Statut  der  Pensionskasse  der 
Privateiseubahnen  Deutschlands  aufzu- 
nclnncn.  Dann  wären  die  Hahnen,  deren 
Konzession  dahin  lautet,  dass  die  Balm, 
respektive  die  Beamten  bei  Ablauf  der 
Konzession  übernommen  werden,  in  der 
Lage  beizutreten.  Uebernelimen  die  Rechts- 
nachfolger die  Beamten  nicht,  so  erhalten 
sie  dann  nach  dem  allgeänderten  Statut 
weiter  nichts,  als  das  Geld,  welches  sie 
gezahlt  haben  und  welches  eventuell  die 
Verwaltung  gezahlt  hat.  Ich  sagte  eben, 
das  (icld,  was  die  Verwaltung  bezahlt  hsL 
Ich  meine  dies  unbedingt  hier  den  ver- 
schiedenen Vertretern  der  Kleinbahnen 
gegenüber  betonen  zu  müssen,  dass  die 
Bezahlung  dieser  Pensionskasseubciträge 
seitens  der  Beamten  allein  nicht  angängig 
sein  wird,  sondern  dass  die  Verwaltung 
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einen  gewissen  Prozentsatz  — für  die 
Kasse  der  Privateisenbahnen  ist  es  die 
Hälfte  — übernehmen  muss.  Und  ich 
glaube,  jede  Verwaltung,  wenn  sie  auch 
noch  so  klein  ist  — dann  sind  eben  auch 
wenig  Beamte  — kann  das  sehr  wohl  thun, 
diesen  wenn  auch  an  und  für  sich  ja  nicht 
unbedeutenden,  aber  im  Verhältnis«  zum 
Ganzen  doch  immerhin  geringen  Kosten- 
betrag zu  übernehmen.  Gerade  in  unserer 
Jetztzeit,  wo  auf  sozialem  Gebiete  so  viel 
geleistet  wird  und  geleistet  werden  muss, 
glaube  ich,  würde  es  einer  Verwaltung 
sehr  verübelt  werden,  wenn  sic  sich  dem 
entziehen  würde. 

Zum  Schluss  möchte  ich  hier  noch  i 
mittheilcn,  dass  vor  einigen  Tagen  sich 
der  „Deutsche  Anker“.  Pensions-  und 

Lebensversicherungä- Aktien -Gesellschaft  in 

Berlin,  an  die  Mitglieder  der  Kommission 
gewendet  und  eine  kurze  Denkschrift  ein- 
geschickt  hat.  worin  er  sieh  erbietet,  für 
die  Kleinbahnen  die  Versicherung  zu  über- 
nehmen. Der  betreffende  Direktor  der  Ge- 
sellschaft war  auch  bei  mir  und  wir  haben 
eingehend  die  Angelegenheit  besprochen. 
Ich  habe  ihm  auseinander  gesetzt,  dass  | 
die  Versicherung,  wie  sie  seine  Gesellschaft 
vorsieht,  für  uns  wohl  nicht  ohne  weiteres 
zu  gebrauchen  ist.  Man  kann  sich  beim 
„Anker“  nümlich  immer  nur  eine  feste 
jährliche  Rente  versichern,  d.  h.  darnach, 
ob  man  jährlich  300.  400  oder  500  Mark 
Kente  haben  will;  während  die  Beamten 
doch  nach  der  Höhe  ihres  Gehalts  und 
nach  ihrem  Dienstaltcr  eine  Pension  be- 
ziehen müssen.  Es  darf  nicht  Jemand,  der 
10  oder  12  Jahre  gedient  hat.  dieselbe 
Pension  beziehen,  wie  Jemand,  der  20  oder 
30  Jahre  im  Dienste  war.  Das  sah  der 
Herr  auch  ein.  Er  hatte  auch  schon  eine 
Berechnung  gemacht,  die  er  mir  zeigte 
nnd  die  annähernd  dem  Statut  der 
Deutschen  Privateisenbahn  - Pensionskasse 
entsprach,  und  sich  betreffs  der  Höhe  des 
Pensions-  wie  des  Wittwengeides  an  die 
in  den  deutschen  Staaten  bestehenden 
Normen  anschliesst.  Hinter  diesen  zu 
bleiben,  gerade  eben  in  der  Jetztzeit, 
scheint  uns  nicht  rüthlieh.  Ich  habe  dem  I 
Herrn  gesagt,  ich  könnte  ihm  nichts  Be- 
stimmtes mittheilcn.  und  bat  er,  man  sollte 
sich  an  seine  Gesellschaft  anschliesscn, 
denn  die  Gründung  einer  eigenen 
Pensionskasse  hielte  er  nicht  für  möglich 
und  der  Anschluss  an  ilie  Pensions-  ! 
kasBe  der  Privateisenbahnen  würde  den  ! 
Strassenbahncn  sehr  bedeutende  Kosten 
auferlegen,  sodass  dieser  Weg  daher  von 


vornherein  unbenutzbar  erscheine.  Ich 
habe  ihm  dagegen  nachgewiesen,  dass  die 
Beiträge,  die  sie  verlangten,  jedenfalls 
nicht  niedrigere  sind,  als  sic  bei  der  Pensions- 
kasse der  Privateisenbahnen  gezahlt  werden 
müssen.  Er  sah  das  schliesslich  ein.  Er 
hat  dann  gebeten,  wir  möchten  mit  ihm 
in  weitere  Verhandlungen  treten  und  würde 
er  uns  mit  Statuten  dienen. 

So  liegen  die  Sachen  also  heute.  Es 
wäre  nun  ja  vielleicht  ganz  wtlnschens- 
werth,  wenn  der  Eine  oder  Andere  der 
Herren  aus  der  Versammlung  sich  einmal 
darüber  ausspräche,  wie  die  einzelnen  Ver- 
waltungen darüber  denken,  d.  h.  also  über- 
haupt über  die  Einrichtung  von  Pensions- 
kassen,  ob  damit  zugleich  Wittwen-  und 
Waisenversorgung  zu  verbinden  ist,  ob 
die  Zahlung  der  Hälfte  der  Beitrüge  seitens 
der  Verwaltungen  erfolgen  soll  und  ob  der 
Anschluss  an  irgend  eine  der  bestehenden 
Kassen,  sei  es  der  der  Privateisenbahnen 
oder  sei  es  irgend  einer  anderen  in  Aus- 
sicht zu  nehmen  ist. 

Der  Herr  Kollege  Ulrich-  Hamburg  hat 
mir  noch  ein  Schreiben  von  der  Deutschen 
Kentenversieherungsanstalt  tnitgetheilt,  wo- 
rin diese  sich  anbietet.  Ich  sage  nur  das 
Eine,  nämlich  das,  was  diese  kann,  das 
kann  schliesslich  eine  eigene  oder  jede 
andere  Pensionskasse  auch.  Die  Aktien- 
gesellschaften wollen  natürlich  Geld  ver- 
dienen. Der  „Anker“  hat  ein  Aktien- 
kapital von  8 Millionen,  das  sich  mit  ver- 
zinsen soll;  ebenso  ist  cs  mit  der  Preussi- 
sehen  Rentenversichernngsanstalt. 

Interessiren  wird  Sic  vielleicht  noch 
zu  hören:  Es  haben  auf  das  Schreiben, 
das  der  Vorsitzende  des  Vereins  an  die 
einzelnen  Gesellschaften  hat  richten  lassen, 
ihre  Verhältnisse  mitzutbeilen,  von  den  42 
Strassenbahiiverwaltungen,  welche  bei  der 
neu  zu  gründenden  Kasse  zunächst  nach 
ihren  Statuten  in  Betracht  kommen,  nur 
eine  nicht  geantwortet  und  eine  nicht  voll- 
ständig. Es  handelt  sich  nach  Angabe  der 
einzelnen  Verwaltungen  um  8857  Beamte, 
die  einer  Pensionskasse  beizutreten  hätten. 

Während  also  mit  Schluss  dieses  Jahres 
die  Kasse  der  Privateisenbahnen  in 
Deutschland  vielleicht  2000  Mitglieder  hat, 
handelt  es  sich  fortan  um  viermal  so  viel. 

Nun  glaube  ich  ja,  dass  wohl  in  Wirklichkeit 
die  Zahl  der  Beamten,  die  beitre.ten  würden, 
sich  auf  die  Hälfte  reduziren  wird,  denn 
es  sind  untergeordnete  Leute  dabei,  wie 
Stalllcute  u.  s.  w.,  die  doch  wahrscheinlich 
nie  der  Penslonskassc  beitreten,  aber 
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immer  ist  mit  einer  Zahl  von  vielleicht 
4000  Beamten  zu  rechnen. 

Vorsitzender:  Ich  danke  dem  Herrn 
Referenten.  Es  hat  sich  zum  Worte  ge- 
meldet Herr  Kegierungsrath  Köhler. 

Regierungsrnth  Köhler,  Direktor  der 
Grossen  Berliner  ßtrassenbahn:  .Meine 

geehrten  Herren!  Es  ist  eine  ausserordent- 
lich schwierige  Materie,  die  von  dem  Herrn 
Referenten  eben  abgchandeit  worden  ist. 
Sie  hat  mir  specielle  Veranlassung  gege- 
ben, mich  mit  den  einzelnen  einschlägigen 
Fragen  näher  zu  beschäftigen. 

Meine  Gesellschaft  — die  Grosse  Ber- 
liner ßtrassenbahn  — hat  es  der  ßtadt 
Berlin  gegenüber  vertraglich  übernommen, 
eine  Pensionskasse,  und  zwar  — wie  es  in 
dem  betreffenden  Vertragsparagraphen 
heisst  — nach  Analogie  der  in  «lern 
preussischen  Staate  und  im  Deutschen 
Reiche  in  Betrieb  befindlichen  derartigen 
Kassencinrichtungen  zu  gründen.  Wir 
waren  also  daraufhin  verpflichtet,  in  diese 
Materie  näher  einzudringen.  die  sehr  viele 
Schwierigkeiten  bietet,  wie  selten  eine  an- 
dere Frage.  Wie  der  Herr  Vorredner 
schon  hervorgehoben  hat , treten  eine 
Menge  von  prinzipiellen  Fragen  entgegen, 
deren  Behandlung  eine  vorsichtige.  Lösung 
erfordert,  um  in  dem  Rahmen  dessen,  was 
inan  erreichen  will  und  erreichen  kann  zu 
bleiben.  Die  Fragen,  wie  sie  eben  von 
Herrn  Kollegen  Wolff  einzeln  berührt 
worden  sind,  können  von  einander  meines 
Erachtens  gar  nicht  getrennt  werden. 
Schon  über  die  erste  Frage  — was  wird 
aus  der  betreffenden  Kasse . wenn  die 
Konzession  der  Betriebsgesellschaft  ab- 
gelaufen ist  — allein  können  wir  meines 
Erachtens  stundenlang  diskutiren.  Richtig 
hat  der  Herr  Referent  gesagt,  cs  muss 
doch  Jemand  sein,  der  dann  am  Ende  der 
Konzession  für  die  betreffende  Gesellschaft 
eintritt.  M.  H.!  Das  ist  klar,  dass  Jemand 
eintreten  muss,  aber  wo  und  wie  soll  der 
Eintritt  geschehen?  Oder  soll  es  zur  Li- 
quidation oder  zum  einfachen  Austritt 
kommen?  Wenn  Ihre  Gesellschaft  mit  400 
oder  600  Bediensteten  einer  grossen  Kasse 
angchörig  ist  und  die  Konzession  Ihrer 
Gesellschaft  läuft  morgen  ab,  soll  Ihnen  da 
gesagt  werden:  Bitte,  scheide  mich  jetzt 
einfach  aus!  Nach  welchen  Grundsätzen 
soll  die  Ausscheidung  überhaupt  vollzogen 
werden?  Die  Berechnung  der  Abfindungs- 
summe und  noch  mehr  die  Aufthcilung  der- 
selben unter  die  ausscheidenden  Bedien- 
steten würde  schwerlich  durchführbar  sein 
und  nicht  den  Zweck  der  lVnsionskassc 


erfüllen.  Es  würden  dann  Leute  Geld  in 
die  Hand  bekommen,  die  gar  nichts  oder 
wenig  beigetragen  haben,  während  andere 
Leute,  die  vielleicht  20  Jahre  beigesteuert 
haben,  unter  Umständen  leer  ausgehen 
oder  mit  geringen  Beträgen  abgefunden 
! werden  müssen. 

Nun  die  zweite  Frage,  die  hier  auf- 
geworfen worden  ist:  Was  soll  geschehen, 
soll  eine  blosse  Peusionskasse  oder  ver- 
bunden mit  einer  Rcliktenkasse  gegründet 
werden?  Auch  hierüber  werden  die  Mei- 
nungen sehr  auseinandergehen , ebenso 
wie  die  finanziellen  Anforderungen  sich 
verschiedenartig  gestalten.  Eine  Pension»- 
kasse  verbunden  mit  Wittwen-  und  Waisen- 
kasse dürfte  jährliche  Beiträge  von  10"/, 
der  Mitgliedergehäller  erfordern,  ein  fast 
unerschwinglicher  Beitrag! 

M.  H.!  Nun  ist  immer  gesagt  worden 
von  dem  Herrn  Referenten,  es  müssten 
die  Strassenbahnen  bereit  sein,  event.  die 
Hälfte  der  Mitgliederbeiträge  zu  leisten, 
was  ich  allerdings  für  das  Geringste  cr- 
! achte,  das  der  Bctriehsuntemehmcr  bei- 
tragen kann.  Wenn  nun  die  Gesellschaften 
sich  zu  den  Beiträgen  auch  verstehen 
würden,  werden  die  Bediensteten  die  ihnen 
zufallcnden  Leistungen  übernehmen  können? 
Denken  Sic  sich  da  einen  Beamten,  der 
11 — 1200  M Gehalt  hat.  Der  Mann  wird  zu 
stark  belastet,  wenn  er  für  seine  Pension 
und  Reliktenversieheruug  noch  6°/«  bei- 
tragen muss.  Er  ist  jetzt  schon  belaste: 
mit  Beiträgen  für  die  Invaliditätsversiche- 
rung und  die  Betriebskrankenkassen,  und 
nun  soll  er  noch  einmal  6 % hergeben? 
Nun,  m.  H.,  das  geht  einfach  nicht.  Dana 
müssen  die  Gesellschaften  später  doch 
eintreten,  und  müssen  den  Bediensteten 
einen  entsprechend  erhöhtes  Gehalt  ge- 
währen, damit  sie  ihrerseits  in  der  Lage 
sind,  ihren  Verpflichtungen  nachzukommcn. 
(Zuruf:  ßelbstverständlich!) 

ßie  sagen:  selbstverständlich!  Das 

dürfte  doch  nicht  ohne  Weiteres  selbst- 
verständlich sein.  Darin  gebe  ich  dem 
Herrn  Vorredner  unbedingt  recht,  es  ist 
zwingende  Pflicht  und  die  Schuldigkeit  der 
Gesellschaften,  an  die  Alters-  und  Invalidi- 
tdtsversorgung  der  Bediensteten  heranzu- 
treten. Bollen  gemeinsame  Einrichtungen 
geschaffen  werden,  so  müssen  zunächst 
die  leitenden  Grundsätze  festgelegt  werden 
und  müssen  nach  jeder  Richtung  hin  auch 
von  der  Gcsammtheit  udoptirt  werden. 
Jede  kleinere  ßtrassenbahn  allein  kanu 
eine  derartig  leistungsfähige  Kasse  nicht 
gründen. 
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Auch  unser  Herr  Vorsitzender  hat  be- 
reits in  Hamburg  eine  1‘ensionskasse  ge- 
schaffen,  ich  will  aber  hier  nicht  erörtern, 
ob  sie  leistungsfähig  ist.  Ich  halte  sie 
nicht  für  leistungsfähig:  bin  aber  kein 
Versicherungstechniker,  um  mir  ein  Urtheil 
zu  erlauben.  Eine  nichtgenügende  Lei- 
stungsfähigkeit auf  die  Dauer  dürfte  auch 
anderen  bestehenden  Pensionskassen  ein- 
zelner Strassenbahnen  beiwohnen. 

M.  IT.!  Ich  will  mich  kurz  fassen  und 
nur  beantragen,  dass  jetzt  eine  Arbeits- 
kommission für  diese  wichtige  Frage 
niedergesetzt  und  ein  Nonnalstatut  ent- 
worfen wird,  welcher  Entwurf  dann  den 
einzelnen  Mitgliedern  zugeschickt  und  in 
einer  Vorversninmlung  diskutirt  werden 
müsste.  Auf  dem  bisher  beschrittenen 
Wege  kommen  wir  trotz  des  lichtvollen 
Vortrages  des  Herrn  Referenten  nicht 
recht  weiter.  Ich  bitte  mich  zu  berichtigen, 
wenn  ich  Unrecht  habe,  aber  ich  habe 
nicht  herausgefunden , dass  bisher  die 
Sache  besonders  gefördert  ist.  Ich  bean- 
trage also,  eine  Kommission  von  5 Per- 
sonen niederzusetzen,  die  sich  mit  dieser 
Frage  eingehendst  beschäftigt.  Die  Ver- 
sorgungskassenfrage. müssen  wir  lösen 
und  je  eher  wir  sie  lösen,  desto  besser 
sind  wir  daran!  (Lebhafter  Beifall). 

Vorsitzender:  Ich  darf  wohl  darauf 
aufmerksam  machen,  dass  eine  Kommission 
von  5 Herren  schon  existirt,  und  ich  bin 
nur  nicht  sicher,  ob  der  verehrte  Kollege 
Köhler  nun  eine  neue  Kommission  haben 
will  und  diese  erste  zu  ihren  Vätern  ver- 
sammeln und  deren  Mandat  als  erloschen 
erachten  will,  die  Kommission  würde  sehr 
vergnügt  darüber  sein,  ich  weiss  aber 
nicht,  soll  dieselbe  Kommission  heute  noch 
einmal  gewühlt  werden? 

Kegiernngsrath  Köhler-Berlin:  M.  II.! 
Ich  habe  mir  wirklich  ein  Versehen  zu 
Schulden  kommen  lassen.  Ich  wusste 
nicht,  «lass  bereits  eine  Kommission 
existirt,  und  ich  möchte  meinen  Antrag 
dahin  moditiciren,  dass  diese  Kommission 
sich  die  Sache  recht  wann  angelegen  sein 
lassen  möchte  und  vielleicht  in  der  nächsten 
Generalversammlung  ein  nach  ihrer  An- 
sicht getroffenes  Statut  in  doppelter  Weise, 
ein  Statut  für  reine  Pensionskasse  und  ein 
zweites  für  Pensionskasse  mit  Relikten- 
versorgung,  vorlege. 

Referent  Direktor  Wolff:  M.  H.!  Ich 
möchte  zu  dem.  was  Herr  Regierungsrath 
Köhler  darüber  gesagt  hat,  dass  wir 
leider  nicht  in  der  Lage  gewesen  wären, 
etwas  Positives  Voranschlägen,  hinzufügen. 


dass  Sie  deshalbkeine  positiven  Vorschläge 
von  mir  gehört  haben,  weil  ich  nur  be- 
richten wollte,  was  die  Kommission  bisher 
gethau  hat,  um  vielleicht  aus  der  Mitte  der 
Versammlung  irgend  welche  Anregung  zu 
bekommen. 

Den  Vorschlag  des  Herrn  Regierungs- 
rath Köhler  möchte  ich  bitten,  unbedingt 
abzulehnen.  Wir  können  nicht  mit  gebun- 
dener Marschroute  vorgehen.  Wir  wissen 
noch  gar  nicht,  ob  wir  Ihnen  Vorschlägen 
sollen,  eine  selbstständige  Pensionskasse 
für  Kleinbahnen  zu  gründen,  oder  ob  wir 
Ilinen  Vorschlägen  sollen,  irgend  einer  der 
bestehenden  Pensionskassen  sich  anzu- 
schliessen.  Ich  habe  eben  nur  mittheilen 
wollen,  wie  weit  unsere  Vorarbeiten  ge- 
diehen sind,  und  dass  wir  hoffen,  nach  der 
einen  oder  der  anderen  Seite  zu  einem 
Resultate  zu  kommen.  Ich  bitte  unbedingt 
abzulehnen,  dass  Sie  uns  eine  gebundene 
Marschroute  geben.  > 

Das  Gespenst  mit  der  Wittwen-  und 
Waisenversicherung  fürchte  ich  nicht, 
m.  II. ! Die  alten  grossen  deutschen  Privat- 
bahnen haben  alle  Pensionskassen  gehabt 
mit  Versorgung  der  Wittwen  und  Waisen; 
die  Bahnen  sind  40  und  mehr  Jahre  im 
Betrieb  gewesen,  die  Kassen  waren 
leistungsfähig.  Eine  Pensionskasse  ohne 
Wittwen-  und  Waisenversorgung  werden 
die  wenigsten  von  Ihnen  für  crspriesslich 
halten;  ich  persönlich  bin  der  Ansicht,  dass 
es  nicht  angängig  ist. 

Im  Uehrigen  betone  ich  nochmals,  ich 
habe  den  Herren  nur  mittheilen  wollen, 
nach  welcher  Richtung  hin  wir  thätig  ge- 
wesen sind  und  weiter  thätig  sein  wollen, 
und  ich  bitte  Sie,  das  Uebrige  uns  zu  über- 
lassen. 

Regierungsrath  Köhler:  M.  II.!  Ich  bin 
dem  Herrn  Vorredner  sehr  dankbar  dafür, 
dass  er  eben  auf  die  alten  Privatbahm-n 
zurückgegriffen  hat  und  auf  die  Leistungs- 
fähigkeit von  deren  Kassen.  Ich  bin  zu- 
fällig Mitglied  des  Venvaltungsrathcs  einer 
deutschen  Privateisenbahn,  die  eine  Pen- 
sionskasse, die  sich  auch  auf  Reliktenver- 
sorgung  erstreckt,  besitzt.  Die  Kasse 
wurde  1852  gegründet,  besteht  also  jetzt 
46  Jahre.  M.  II. ! Die  Kasse  bestand  12 
Jahre,  und  bei  einer  versicherungstech- 
nischen Prüfung  stellte  sich  heraus,  dass 
diese  alte  bewährte  Kasse  vor  einer 
schweren  Krisis  stand.  Die  Eisenbahn- 
verwaltung musste  sich  entschliessen,  tim 
ilie  Kasse  wieder  auf  die  Beine  zu  bringen, 
das  Dreifache  der  Mitgliederbeiträge  auf 
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Jahre  hinaus  zu  zahlen  und  noch  ganz  er- 
hebliche Extrazuschüsse  zu  leisten.1) 

Sie  ersehen  daraus,  wie  schwierig  es 
in  der  Thu!  ist,  das  Richtige  in  Bezug  auf 
Leistungen  und  Anforderungen  von  I'eu- 
sionskassen  zu  treffen. 

Ob  man  sich  etwa  einer  bestehenden 
Kasse  anschliesscn  und  deren  Einrichtungen 
dann  adoptiren  soll,  muss  sich  bei  näherer 
gründlicher  Prüfung  herausstellen. 

Ohne  specielle  Vorprüfung  und  Vor- 
bereitung eines  Statuts  in  einer  beson- 
deren Kommission  wird  sich  eine  Vollver- 
sammlung jedoch  nicht  schlüssig  inachrn 
können. 

ROtelmann,  Direktor  der  Süddeut- 
schen Eisenbahngesellsehaft  zu  Darmstadt: 
Meine  Herren,  ich  möchte  hier  nur  einige 
prinzipielle  Fragen  zur  Sprache  bringen, 
und  zwar  möchte  ich  darauf  zurück- 
kommen. was  Herr  Regiemngsrath  Köhler 
bemerkt  hat  wegen  des  Einflusses  der 
Verwaltung  auf  die  Kasse  und  auf  die 
Pensionirung.  Ich  glaube,  wenn  eine  Kasse 
gegründet  werden  soll,  dann  muss  dafür 
gesorgt  werden,  dass  der  Einfluss  der 
Verwaltung  auf  die  Pensionskasse  und  auf 
die  Pensionirung  selbst  nur  ein  minimaler 
ist.  Gerade  in  der  heutigen  Zeit,  wo  die 
Bediensteten  so  misstrauisch  sind  den  Ver- 
waltungen gegenüber,  muss  man  Werth 
darauf  legen,  dass  die  Kasse  sehr  hoch 
undangesehen  dasteht  und  ganz  unparteiisch 
verwaltet  wird.  Das  können  Sie  aber  nur 
erreichen,  wenn  dieselbe  unter  einer  voll- 
ständig selbstständigen  Verwaltung  steht 
und  ein  Kuratorium  erhält,  welches  aus 
den  Verwaltungen  untl  aus  deu  Mitgliedern 
gebildet  wird. 

Die  Schwierigkeiten  der  Kassen- 
gründung liegen  auf  ganz  anderem  Gebiet. 
Sie  liegen  in  der  Konzessionirung  bezw. 
in  den  meisten  Konzessionen,  und  ich  bin 
der  Ansicht,  dass  es  ganz  unmöglich  ist, 
bei  der  Verschiedenheit  der  Konzessionen 
— die  nahezu  sämmtlich  darauf  basiren, 

*)  Nach  einer  inzwischen  gehaltenen  BUckap  rache  bei 
»ler  erwähnten  Privatbahn  sind  die  bedeutenden  ausser- 
ordentlichen Zuschüsse.  welche  sie  in  den  letzten  Jahren  zu 
ihrer  Pension*  kasse  geleistet  hat,  ln  Folge  de*  l'metandee 
not h wendig  geworden,  dann  von  1851  bi»  mm  Jahre  1872 
verwaltungsseitig  gar  keine  laufenden  Zuschüsse  und  von 
da  ab  bis  1804  nur  solche  in  Hübe  von  50*/«  der  3%%  be- 
tragenden Mitglieder  lieitrige  und  Eintrittsgelder  gezahlt 
worden  sind.  Bp&tcr  sind  zwar  daneben  wiederholt  ausser- 
ordentlich»* Zuschüsse  von  M.  8000  bis  M.  25000,  aber  erat 
neit  18%  dauernd  lo0%  und  eelt  1895  150*/0  der  Beitrage  ge- 
zahlt worden.  Vom  laufenden  Jahre  ab  soll  bla  auf  Weitere» 
der  Zuschuss  auf  300%  der  Beitrage  bemeeaen  werden. 

Kür  1897  bat  die  bezeichnet«  Kasse  an  Beamten-Pensiooen 
>1. 75775J59  und  an  Wittwen-Peneionen  und  Unterstützungen, 
sowie  an  Kinder  -F.rziehungsgeldem  zusammen  M 3851036 
gezahlt. 


dass  sie.  nach  einer  gewissen  Zeit  ablanfen. 
ohne  dass  bestimmt  ist,  was  dann  werden 
soll  — eiue  gemeinsame  Pensionskasse  zu 
gründen.  Ich  glaube,  das  ist  die  Schwierig- 
keit, an  der  dieselbe  scheitern  wird. 

Wie  die  einzelnen  Verwaltungen  aus 
dieser  Schwierigkeit  heraus  kommen 
wollen,  ist  sehr  schwer  zu  sagen.  Ich 
möchte  deshalb  noch  einen  Gedanken,  den 
wir  dnrcligefülirt  haben  bei  solchen  Leuten, 
die  wegen  körperlicher  Fehler  nicht  in 
die  Pensionsknsse  aufgenommen  werden 
können,  zur  Erwägung  stellen.  Vielleicht 
kann  die  Ausführung  dieses  Gedankens 
eine  Pensionskasse  ersetzen;  wenn  man 
nämlich  eine  Unterstützungskasse,  eine 
Pensionssparkasse  bildet,  die  darauf 
Imsirt.  dass  die  Leute  gezwungen  sind, 
einen  gewissen  Beitrag  in  die  Pensions- 
kasse zu  zahlen.  Die  Verwaltungen  zahlen 
ebenfalls  entweder  denselben  oder  höhere 
Beiträge,  und  diese  angesaminelten  Gelder 
gehören  den  Leuten  beim  Austritt.  Wenn 
sie  innerhalb  10  Jahren  austreten,  be- 
kommen sie  nur  die  Beträge  zurück, 
welche  sie  selbst  eingelegt  haben,  nicht 
aber  das,  was  die  Verwaltung  eingezalilt 
hat:  wenn  sie  dienstunfähig  werden,  be- 
kommen sie  beides,  inklusive  Zinsen.  Ich 
glaube,  dass  dieser  Gedanke  viel  mehr 
wertli  ist,  als  eine  Pensionskasse,  denn 
gerade  bei  den  Strassenhalmen  ist  “/io  des 
Personals  untergeordnetes  Personal, 
das  Werth  darauf  legt,  bei  DienstunOihigkcit 
ein  gewisses  Kapital  itt  die  Hände  zu  be- 
kommen. Das  sind  Leute,  die,  wenn  sie 
ein  kleines  Kapital  in  die  nünde  bekommen, 
sich  viel  besser  durchschlagen,  als  wenn 
sie  eine  kleine  zum  Leben  nicht  aus- 
reichende Pension  beziehen.  Wenn  ein 
Mann  oder  eine  Wittwe  2 —3000  Mark  in 
die  Hände  bekommt,  dann  fangen  sie  ein 
kleines  Geschäft  damit  an,  und  können 
damit  mein-  als  die  eventuelle  Pension  ver- 
dienen. Ich  wollte  nur  den  Gedanken  in 
die  Diskussion  werfen,  damit  er  mit  er- 
örtert werden  kann. 

Wenn  aber  eine  Kasse  gegründet  wird, 
ich  wiederhole  dies,  so  muss  sie  unparteiisch 
und  unabhängig  sein.  Die  Bediensteten 
müssen  Vertrauen  zur  Kasse  und  zum 
Kuratorium  haben,  und  das  Vertrauen  be- 
kommen sie  nicht,  wenn  die  Verwaltung 
einen  zu  grossen  Einfluss  auf  die  Kasscn- 
verwaltung  nusübt. 

Vorsitzender:  Meine  Herren,  bevor 
wir  weiter  gehen,  darf  ich  wohl  eine  Bitte 
an  Sie  richten.  Der  Bericht  des  Herrn 
Referenten  ist  eigentlich  nichts  weiter  — 
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wenn  ich  mich  so  ausdrücken  darf  — als 
ein  noflichkeitsakt  unserer  Versammlung 
gegenüber.  Er  hat  in  seinem  Bericht  dar- 
auf aufmerksam  machen  wollen,  dass  die 
Kommission  mit  dem  Gegenstände  eifrig 
beschäftigt  ist,  dass  sie  aber  — wie  ich 
selber  in  dem  Jahresberichte  schon  betont 
habe  — noch  nicht  in  der  Lage  ist.  Ihnen 
heute  bestimmte  Vorschläge  zu  unterbreiten. 
Es  hat  aber  auch  keinen  Zweck,  und  es 
wird  nur  Zeit  vergeudet,  wenn  wir  in  die 
Materie  so  eindrlngeu,  wie  es  schon  theil- 
weisc  versucht  worden  ist,  wenn  wir 
Statuten  auslegen,  einzelne  Vorschriften 
für  die  Kassen  zur  Kritik  machen  u.  s.  w. 
Ich  bitte  höfiiehst.  die  Herren  mochten 
nur  Gesichtspunkte  allgemeiner  Natur,  also 
Fragen,  ob  I’ensionskasse  oder  nicht,  ob 
Reliktenkasse  oder  nicht,  hier  zum  Vor- 
trage bringen,  dagegen  über  die  Details 
sich  ausschweigen  und  diese  der  Kom- 
mission schriftlich  zur  Verfügung  stellen. 

Herr  Kollege  Clauss  hat  das  Wort. 

C 1 a u s s , Direktor  der  Dresdner  Strassen - 
bahn  zu  Dresden:  Wenn  ich  die  Absicht 
hatte,  meinem  Herrn  Vorredner  nament- 
lich in  dem  Punkte  zu  widersprechen, 
dass  die  betreffenden  Bediensteten  durch 
Unterstützung  von  einigen  1000  Mark 
wesentliche  Vortheile  erreichen  — was  ich 
entschieden  bezweifle,  die  Heute  werden 
das  Geld  nicht  zweckdienlich  nnzulegen 
verstehen  — so  möchte  ich  diese»  Thema 
fidlen  lassen.  Ich  werde  mich  an  die  Aus- 
führungen unseres  Herrn  Vorsitzenden 
halten. 

Ich  möchte  in  erster  Linie  den  Antrag 
des  Herrn  Regierungsrnth  Köhler  ganz 
lebhaft  unterstützen.  Bei  aller  Anerkennung 
für  die  Leistungen  der  Kommission  und 
für  den  Bericht,  den  uns  nerr  Direktor 
Wolff  erstattet  hat,  meine  ich  doch,  dass 
uns  sehr  viel  damit  genützt  ist,  wenn  wir 
positive  Vorschläge  erhalten,  denn  damit 
ist  schon  der  erste  Schritt  zur  Lösung  der 
Frage  gethan.  was  bei  Ablauf  der  Kon- 
zession der  verschiedenen  Gesellschaften 
mit  der  von  uns  zu  gründenden  l’ensions- 
k.'issc  zu  geschehen  hat,  bezw.  wenn  wir 
wissen,  dass  dieselbe  von  dem  Nachfolger 
übernommen  und  weiter  geführt  wird.  • 
Ich  gestatte  mir,  speziell  an  unsem  hoch- 
verehrten Herrn  Oberbürgermeister  eine 
Frage  zu  stellen. 

Ich  glaube,  dass  der  Rath  zu  Dresden, 
wenn  die  Gesellschaften  kommen  und  ! 
sagen:  Die  Vereinigung  der  Deutschen 
Strassenbalmeu  hat  die  Absicht,  eine 
Pensionskassc  zu  gründen,  wir  können 


aber  nur  dann  beitreten,  wenn  die  Zukunft 
dieser  Kasse  bei  Ablauf  unserer  Kon- 
zession gesichert  ist,  uns  gegenüber  sich 
verpflichten  wird,  die  Kasse  zu  übernehmen 
oder  unserm  Rechtsnachfolger  die  Fort- 
führung der  Kasse  auferlegeu  wird. 

M.  H.!  Wir  stehen  heute  im  Zeichen 
des  Verkehrs  und  wir  werden  auch  in 
25  Jahren  noch  im  Zeichen  des  Verkehrs 
leben.  Die  Luftschifffahrt  wird  bis  dahin 
schwerlich  so  grosse  Fortschritte  ge- 
macht haben , dass  wir  uns  nicht  nocli 
zumeist  auf  der  Erde  bewegen  sollten, 
und  die  Gleise,  die  einmal  liegen,  bleiben 
sicher  liegen.  Ob  die  Kommune  oder  ob 
eine  andere  Gesellschaft  das  Unternehmen 
weiter  führen  wird,  das  wird  von  ganz 
untergeordneter  Bedeutung  sein.  Haupt- 
sache ist,  sie  werden  weiter  geführt  und 
die  Behörden,  welche  die  Konzession 
erthcilen,  werden  dann  bei  der  bekannten 
Fürsorge,  die  sic  allen  gemeinnützigen 
Einrichtungen  entgegen  bringen,  auch  die 
Frage  erwägen,  in  wie  weit  können  wir 
den  in  unseren  Gemeinden  konzessionirteu 
Strassenbahnen  speziell  in  der  Förderung 
der  Interessen  der  bei  ihnen  Angestellten 
durch  eventuelle  Fortführung  der  von 
ihnen  begründeten  Pensionskassen  be- 
hülflich  sein. 

Es  wäre  das  wenigsten»  eine  Basis, 
auf  welcher  dann  das  Statut  der  I’ensions- 
kasse ausgearbeitet  und  eingerichtet  werden 
könnte,  und  deshalb  unterstütze  ich  den 
Antrag  des  Herrn  Regierungsraths  Köhler, 
dahingehend,  die  Kommission  wolle  auf 
ihrem  Pfade  weiter  schreiten,  wolle  eine 
Variante  ausarbeiten,  ebensowohl  für  ein- 
fache Pension  als  auch  für  Versorgung 
von  Wittwen  und  Waisen.  Einer  späteren 
Hauptversammlung  bleibt  es  dann  Vorbe- 
halten, diese  Entwürfe  zu  berathen  und 
darüber  Beschlüsse  zu  fassen. 

Direktor  Klitzing,  Direktor  der  Magde- 
burger Strassen  - Eisenbahn  - Gesellschaft: 
Meine  Herren!  Ich  wollte  nur  eine  kurze 
Bemerkung  machen  auf  Grund  dessen,  was 
der  Herr  Kollege  Rötelmann  gesagt  hat. 

Bei  den  Angestellten  meiner  Ver- 
waltung ist  nicht  der  Wunsch  rege  ge- 
worden, eine  einmalige  Unterstützung  und 
Abfindung  zu  bekommen,  wenn  sie  dienst- 
unfähig werden;  sondern  es  ist  der  Wunsch 
mehrfach  zum  Ausdruck  gekommen,  dass 
es  für  die  Beamten  wichtig  sei,  zu  wissen, 
wenn  sie  verbraucht  sind,  dass  sie  eine 
Pension  bekommen.  Meine  Verwaltung 
hat  daraufhin  den  Angestellten  zugesiehert. 
in  diese  Verhandlungen  und  in  die 
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Mittbell,  des  Verein, 
rieutecher  Strusenb.- 


Gründuug  einer  Pensionskasse  einzutreten, 
sobald  die  Verhandlungen  über  unsere 
Neukonzessionirung  erledigt  seien.  Wir 
haben  mit  dem  Magistrat  der  Stadt  Magde- 
burg Fühlung  genommen,  und  die  Stadt 
.Magdeburg  hat  sieli  tuis  gegenüber  bereit 
erklärt,  bei  dem  Aufhören  unserer  Kon- 
zession in  die  Pflichten  der  Kasse  ein- 
zutreten. resp.  unserem  etwaigen  Rechts- 
nachfolger diese  Verpflichtung  aufzuerlegen. 
Wir  werden  demnächst,  wie  die  Verhand- 
lungen es  uns  gestatten,  die  Frage  auf- 
werfen und  in  Erörterungen  eintreten, 
auf  welcher  Basis  wir  die  Wünsche  unserer 
Angestellten,  eilte  Pensionskasse  zugründeti, 
erfüllen  können.  Jedenfalls  haben  wir  von 
der  Stadtbchörde  die  Zusicherung,  dass 
sie  bei  Aulliören  der  Konzession  in  die 
Pflichten  der  Kasse  eintreten,  resp.  dem 
Rechtsnachfolger  diese  Pflichten  nuferlegen 
will.  Die  Stadt  hat  sich  allerdings  Vor- 
behalten. dass  die  statutarischen  Be- 
stimmungen von  ihrer  Zustimmung  ab- 
hängig sind. 

Oberbürgermeister  Oeh.Finanzratb  a.l). 
Beutler-Dresden:  Meine  sehr  geehrten 

Herren!  Eine  präzise  Antwort  auf  die 
Frage,  die  der  Herr  Direktor  t'lauss.  ge- 
stellt hat.  kann  ich  jetzt  nicht  geben;  Sie 
werden  das  auch  kaum  verlangen  und  er- 
warten. Dagegen  kann  ich  es  allerdings 
aussprechen,  dass  die  städtische  Verwaltung 
in  Dresden  der  Errichtung  von  Pensions- 
kassen für  einen  grossen  Tlieil  der  Ange- 
stellten der  Strassenbahnen  das  lebhafteste 
Interesse  entgegenbringt;  weiterauch,  dass 
sie  den  Wunsch  liegt,  dass  die  Angelegen- 
heit in  der  Weise  gefördert  wird,  wie  vor- 
hin Herr  Direktor  t'lauss  gesagt  hat,  näm- 
lich nicht  in  der  Weise,  wie  einer  der 
Herren  Anwesenden  es  als  erwünscht  be- 
zeiehnete,  dass  man  die  Leute  auf  eine 
Kapitalabflndung  verweist.  Ich  glaube,  das 
wäre  ein  sozialer  Rückschritt,  den  wir  be- 
gingen. Wir  gingen  auf  einen  Standpunkt 
zurück,  den  die  Unfallversicherungsgesell- 
schaften einnahmen.  die  ihre  Verpflichtun- 
gen möglichst  kapitalisirten,  um  sie  los  zu 
werden,  und  sich  nun  nicht  mehr  darum 
kümmerten,  was  der  Mann  mit  dem  Kapi- 
tale anfing  und  was  aus  dem  Manne  wurde. 
Sic  waren  ihn  los  und  waren  mit  ihm  fertig. 
So  sollen  wir  es  heutzutage  nicht  mehr 
machen.  Das  entspricht  nicht  mehr  den 
sozialen  Anschauungen  der  Gegenwart,  und 
deshalb  können  wir  auf  diesem  Wege  nicht 
weiterkommen,  wenigstens  nicht  mit  Unter- 
stützung und  Förderung  der  Gemeinden. 

Dann  aber  — wenn  Sie  mir  gestatten, 


noch  ein  Wort  hinzuzufügen  — möchte  ich 
noch  eine  Bemerkung  machen,  die  ich  Ver- 
anlassung habe  atiszusprechen  auf  Grund 
der  Diskussion.  Dieselbe  hat  gezeigt,  dass 
eine  grosse  Schwierigkeit  in  dem  voraus- 
sichtlichen Ende  aller  der  Konzessionen 
liegt,  die  für  Strassenbahnen  ertheilt  sind; 
ich  meine  aber,  dass  dieser  Umstand  eigent- 
lich auch  einen  direkten  Fingerzeig,  einen 
Wink  geben  sollte,  einen  bestimmten  Weg. 
wie  hervorgehoben  worden  ist,  nicht  zu 
beschreiten,  den  nämlich  nicht,  sich  mit 
anderen  Instituten,  bei  welchen  ein  solches 
Ende  einst  nicht  stattflndet.  zu  eng  zu  liiren, 
sondern  bei  den  eigenartigen  und  beson- 
deren Verhältnissen  es  geschehen  zu  lassen, 
dass  sich  die  Strassenbahnen  zu  einer  be- 
sonderen, eigenartigen  Pensionskasse  zu- 
sainmenthun,  so  wie  der  Herr  Regierungs- 
ratli  Köhler  cs  auch  angeregt  hat. 

Ich  glaube  nicht,  dass  eine  Gesellschaft, 
wie  die  Pensionskasse  für  die  Privatbahnen 
Deutschlands  es  ist.  Sie  unter  günstigen 
Bedingungen  aufnehmen  kann,  wenn  Sie 
verlangen  würden:  bei  dem  Ende  unsrer 
Konzessionen  müssen  unsre  Leute  die 
Möglichkeit  haben,  wieder  auszutreten.  Das 
würde  die  Sache  sehr  erschweren.  Ich  bin 
aber  überzeugt,  dass  der  grösste  Tlieil  der 
Kommunen  auf  dem  Wege  der  Verhand- 
lungen sehr  wohl  dazu  zu  bewegen  sein 
würde,  und  ich  glaube,  dazu  auch  Dresden 
rechnen  zu  dürfen,  dass  Zugeständnisse  in 
der  Richtung  gemacht  werden,  dass  falls 
die  Konzession  erlischt,  in  irgend  einer 
Weise  in  den  Pensionsvertrag  ihrer  Ange- 
stellten entweder  seitens  der  Kommunen 
selbst  eingetreten,  oder  dem  Rechtsnach- 
folger die  Verpflichtung  des  Eintrittes  auf- 
erlegt wird.  (Beifall). 

Baurath  Ulrich-Hamburg.  Direktor  der 
Hamburg-  Altonacr  Trambahn -Gesellschaft: 
M.H.!  Als  Mitglied  derKommission  wollte  ich 
millheilen,  dass  es  unsre  Absicht  ist.  Ihnen 
ein  vollkommenes  Statut  vorzulegen,  und 
das  hat  ja  auch  der  Herr  Kollege  Wolff 
schon  zum  Ausdruck  gebracht;  wir  woll- 
ten aber  Ihre  Ansichten  hören,  um  vielleicht 
noch  einige  Erfahrungen  mit  aufzunehmen. 
Es  ist  also  unser  Wunsch,  von  Ihnen  zu 
erfahren,  ob  Sie  die  Wittwen-  und  Waisen- 
versorgung  mit  berücksichtigt  haben  wollen, 
damit  man  einen  gewissen  Anhalt  hat  und 
Ihnen  ein  richtiges  Programm  vorlegen 
kann,  das  nachher  paragraphenweise  be- 
besprochen  und  herathen  werden  soll. 

Vorsitzender:  Es  hat  sich  niemand 
weiter  zum  Wort  gemeldet?  Herr  Direktor 
Schubert! 
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Direktor  Schubert,  Direktor  der  Ham- 
burg-Altonaer  Trambahn-Gesellschaft:  Ich 
intus  sagen,  der  Herr  Regierungsrath  Köhler 
und  der  Herr  Oberbürgermeister  haben 
mir  ganz  aus  der  Seele  gesprochen. 
Diese  ausserordentlich  wichtige  Krage  muss 
sorgfältig  und  genau  besprochen  werden. 
Es  ist  aber  heute  schon  zu  spät.  um  noch 
weitere  Vorschläge  zu  machen.  Ich  möchte 
nur  darauf  hinweisen,  dass  ich  ganz  mit 
dem  Herrn  Oberbürgermeister  iiberein- 
stimme,  dass  es  wohl  nicht  richtig  ist,  wenn 
wir  uns  der  Pensionskasse  der  Beamten 
der  Deutschen  Privateiscnbahnen  an- 
sehliesseu,  sondern  dass  wir  entweder  aus 
eigener  Macht  eine  eigene  Kasse  gründen 
oder  uns  anschliesscn  an  eine  grosse  Ge- 
sellschaft, die  uns  Sicherheit  bietet,  dass 
die  Pension,  die  wir  für  unsere  Angestellten 
haben  müssen,  dann  auch  gewährt  wird. 

Ich  möchte  daher  Vorschlägen  — ich 
weis«  nicht,  ob  es  der  Herr  Regierungs- 
rath Köhler  schon  gethan  hat,  da  die  Sache 
ausserordentlich  wichtig  und  schwierig  ist 
— ob  cs  der  Kommission  vielleicht  ange- 
nehm sein  würde,  wenn  man  sie  ver- 
grösserte,  sodass  dadurch  die  Arbeit  ge- 
theilt  würde.  Sollte  es  möglich  sein,  dass 
wir  durch  Vergrösserung  der  Kommission 
die  Sache  fördern,  so  möchte  ich  sehr 
darum  bitten,  dass  eine  Vergrösserung  der 
Kommission  vielleicht  um  ein  oder  zwei 
Mitglieder  erfolge. 

Vorsitzender:  M.  II. ! Ich  darf  einen 
Wunsch  dergeschflftsführenden  Verwaltung 
zum  Ausdrucke  bringen.  Die  Arbeit  in 
der  Kommission  ist  bei  der  oigenthfimlichen 
Zusammensetzung  der  Gesammtheit  unsres 
Vereines  sehr  schwer.  Die  Kommissions- 
mitglieder wohnen  meist  sehr  weit  von 
einander.  Die  Kommissionsmitglieder  für 
die  Pensionskasse  sind  beispielsweise  über 
das  ganze  deutsche  Vaterland  zerstreut, 
und  jede  gemeinschaftliche  Sitzung  kostet 
uns  4 bis  600  M.  Eine  Vermehrung  der 
Kommissionsmitglieder  wird  die  Arbeit 
auch  nicht  fördern  können.  Wir  sind  zu 
der  Ueberzeugung  gekommen,  dass  es  sich 
empfiehlt,  künftig  nur  einzelne  Referenten 
zu  ernennen  und  nur  die  einmal  bestehenden 
Kommissionen  zu  belassen.  Dem  Referen- 
ten müssen  wir  innerhalb  unsres  llaus- 
lialtungsplaues  eine  gewisse  Summe  zur 
Verfügung  stellen  und  ihm  überlassen, 
sich  mit  Fachgenossen,  die  speziell  mit 
dem  Gebiete  bekannt  und  vertraut  sind, 
in  Verbindung  zu  setzen.  Wenn  wir 
unvorbereitet  vielleicht  noch  zwei  oder 
drei  Kollegen  in  die  jetzige  Kommission 


hineinwählen,  so  haben  wir  die  Kommission 
freilich  vergrössert,  ob  wir  aber  die  Arbeit 
dadurch  gründlicher  machen  oder  schneller 
befördern,  das  ist  docli  noch  mindestens 
sehr  die  Frage.  — Ich  möchte  also  bitten, 
die  Kommission  so  zu  Inssen,  wie  sie  ist, 
und  da  sich  niemand  weiter  zum  AVorte 
gemeldet  hat,  so  möehte  ich  kurz  zusam- 
meufassen : 

Aus  der  Debatte  gellt  hervor,  dass  all- 
seitig der  Wunsch  rege  ist,  dass  die  Pen- 
sionskassenfrage  möglichst  gefördert  wird, 
dass  die  Kommission,  naehdem  sie  — das 
darf  ich  wohl  einschalten  — jetzt  über- 
haupt erst  in  den  Besitz  der  Unterlagen 
gekommen  ist.  jetzt  mit  möglichstem  Emst 
an  die  Arbeit  gehen  möge,  um  uns  Ab- 
schläge zu  unterbreiten,  die  wir  dann  in 
der  nächsten  Hauptversammlung,  wenn  es 
irgend  angängig  ist,  zur  Diskussion  stellen 
und  ihr  zur  Beschlussfassung  unterbreiten. 
Praktisch  dürfte  dabei  sein  — dus  ist  frei- 
lich nur  meine  subjektive  Ansicht  — wenn 
die  Kommission  inzwischen  etwa  durch 
Rundfragen  oder  kurze  Mittheilungen  die 
Allgemeinheit  ein  wenig  von  dem  Verlaufe 
der  Verhandlungen  unterrichtet,  damit  sie 
auch  wieder  durch  Rückantworten  erfährt, 
was  die  einzelnen  Gesellschaften  wünschen 
und  welche  Bedenken  sie  haben;  ich  gebe 
das  aber  einfach  anheim. 

Ich  darf  wohl  den  Herrn  Kollegen 
Sclmbert  fragen,  ob  ich  seinen  Antrag  auf 
Vergrösserung  der  Kommission  zur  Ab- 
stimmung bringen  soll? 

(Direktor  Schobert:  Nein.) 

Anträge  sind  weiter  nicht  gestellt.  Dann 
dürfen  wir  diesen  Gegenstand  wohl  als  für 
heute  erledigt  verlassen  und  zu  Punkt  4 
der  Tagesordnung  übergehen.  Ich  ertbeile 
das  Wort  Herrn  Kollegen  Fromm  aus 
Choriottcnhurg! 

Punkt  4:  Bericht  der  Kommission  für  Unfall- 
versicherung. 

Direktor  Fromm,  Direktor  der  Berlin- 
ChurlottonburgorStra.«seuhahn:M.lI.!  DleBc- 
richterstattung  Uber  diesen  Punkt  derTages- 
ordnung  ist  vollständig  unvermuthet  über 
mich  hereingebrochen.  Erst  am  Schlüsse 
der  gestrigen  Koinuiissionssitzung  ist  mir 
der  Auftrag  geworden,  das  Referat  zu  über- 
nehmen. Erwarten  Sie  deshalb  bei  der 
Kürze  der  mir  gebliebenen  Zeit  nicht  einen 
besonders  lichtvollen  und  ausführlichen 
Vortrag  von  mir.  Nach  dem,  was  unser 
verehrter  Herr  Vorsitzender  in  seinem 
Jahresberichte  über  die  Vereinsthätigkeit 
gesagt  hat  erübrigt  es  »ich  auch,  tief  in 
die  Details  hineinzusteigen. 
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Die  Entstehungsgeschichte,  unseres 
Kampfes  mit  den  Unfallversicherungsge- 
sellschafteu  ist  Ihnen  bekannt.  Nach  über- 
aus schwierigen  Verhandlungen  war  s.  Zt. 
ein  Versicherungsvertrag  zustande  gebracht 
worden,  von  dem  wir  hoffen  durften,  «lass 
er  für  eine  Reihe  von  Jahren  das  Bedürf- 
nis« der  Versicherung  vollständig  deckte. 
Ks  ist  uns  die  traurige  Ueberraschung  zu 
Tlieil  geworden,  dass  die  Unfallversiche- 
rungsgesellschaften  zum  Theil  wirklich  vor- 
liegende. zum  Theil  aber  — ich  möchte 
sagen  angeblich  grosse  Unfälle,  d.  h. 
solche,  deren  Ausgang  noch  gar  nicht  fest- 
srand  und  die  zum  Theil  später  mit  erheb- 
lich niedrigeren  Beträgen,  als  ursprünglich 
befürchtet  wurde,  abgefunden  werden  konn- 
ten, benutzt  haben,  um  sich  durch  Anwen- 
dung der  bekannten  Kümiigungsklausel 
aus  dem  Vertrage  zu  ziehen.  In  dem  Ver- 
sicherungsverträge war  leider  trotz  viel- 
facher Gegenbemühungen  der  Passus  ver- 
blieben, dass  die  Gesellschaften  berechtigt 
sind,  nach  Eintritt  eines  Unfalles  von  ihrem 
Kündigungsrechte  Gebrauch  zu  machen. 

Von  demselben  haben  aber  die  Ver- 
sicherungsgesellschaften in  einer  Weise 
Gebrauch  gemacht,  die  man  vollständig  für 
ausserhalb  des  Rahmens  aller  .Möglichkeit 
liegend  halten  musste. 

Es  ist  sogar  der  Fall  eingetreten,  dass 
eine  Vereinsverwaltung,  die  überhaupt  in 
di  r letzten  Zeit  Unfälle  in  erhöhtem  Maasse 
gar  nicht  gehabt  hat,  einfach  vor  die  Al- 
ternative gestellt  wurdet  Giebst  du  uns 
jetzt  doppelte  Beiträge,  sonst  kündigen 
wir!  Wenn  man  derartige  traurige  Erlab- 
rangen  macht,  dann  legt  man  sich  selbst- 
verständlich die  Frage  vor,  wie  kann  man 
sich  möglichst  gegen  solche  Zumuthungon 
schützen?  Durch  die  tieissige  und  überaus 
umsich tigeThfttigkeit  unserer  Vereinsleitung 
ist  versucht  worden,  Material  aus  ganz 
Deutschland  zusnmmenziitragen.um  Rechen- 
schaft darüber  geben  zu  können,  wie  stellt 
sich  in  Wirklichkeit  die  Zahlung  der  Un- 
fallversicherungsgesellsehaften  gegenüber 
den  eingenommenen  Prämien?  Lugen  für 
die  Gesellschaften  die  Verhältnisse  wirklich 
so  ungünstig,  dass  sie  mit  den  bisher  ge- 
zahlten Prämien  nicht  auskommen  konnten? 
Bei  Besprechung  und  Prüfung  des  einge- 
gangenen Materials  habe  ich  in  erster  Linie 
dem  grossen  Bedauern  Ausdruck  zu  geben, 
dass  dasselbe  so  ausserordentlich  spät  in 
den  Besitz  der  Kommission  gelangt  und 
dann  zweitens  auch  noch  überaus  unvoll- 
ständig ausgefallen  ist.  \FortoeUuug  folgt. ] 


39.  Versammlung 

derStrassenbahn-BetrlebBleiter  Rheinlands, 
Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke 
am  88.  September  1898  in  Bonn  a.  Rhein. 

Herr  Bastian  begrüsste  die  Er- 
schienenen unter  Ausdruck  seines  Dankes 
für  die  auf  Bonn  gefallene  Wahl  des  Ver- 
sammlungsorts, er  bat  um  Entschuldigung 
dafür,  dass  die  Einladung  für  die  Dameu 
nicht  gleich  bei  Mittheiluug  der  Tages- 
ordnung ergangen  sei.  Sodann  schlug 
Redner  vor.  mit  Rücksicht  auf  den  vor- 
wiegend tcciinischen  Charakter  ver- 
schiedener Punkte  der  Tagesordnung  Herrn 
Direktor  Geron-Köln  zum  Leiter  der  Ver- 
handlungen zu  berufen,  ohne  damit  indessen 
die  Zustimmung  weder  des  Herrn  Gero n 
selbst  noch  der  Versammlung  zu  linden. 
Vielmehr  wurde  auf  Vorschlag  des  Herrn 
Gfron  Herr  Bastian  durch  Akklamation 
als  Vorsitzender  bestätigt,  worauf  all- 
gemeine Namennennung  und  Eintritt  in  die 
Tagesordnung  erfolgte. 

Punkt  1 der  Tagesordnung. 

Fortsetzung  der  Diskussion  über  den 
Punkt  1 der  Tagesordnung  der  Ri.  Versamm- 
lung, lautend:  „Welche  Bremsen  sind  von  der 
Aufsichtsbehörde  vorgeschrieben  nnd  wie 
haben  sich  dieselben  bewährt?“ 

An  Stelle  des  verhinderten  Referenten 
übernimmt  es  HerrOberingenieur  Bartling- 
Hannover,  kurz  zu  refpriren,  alter  unter 
Beschränkung  auf  Luftsaugebremsen. 

Herr  Bartling  ging  davon  aus.  dass 
ihm  vor  einiger  Zeit  als  Ingenieur  der  Firma 
Gebr.  Körting  in  Körtingsdorf  bei  Hannover, 
welche  die  Herstellung  von  selbstthätigen 
Luftsaugehremsen  als  Spezialität  betreibt, 
die  Bearbeitung  der  Bremsfrage  für  die 
Siemens  & Halske’sehe  Hochbahn  in  Berlin 
obgelegen  habe.  Er  selbst  hatte  gleich 
anfangs  eine  elektrische  Bremse  als  die 
für  den  vorliegenden  Fall  natürlichste  em- 
pfohlen, man  wünschte  aber  die  Luftsnuge- 
bremse,  weil  elektrische  Bremsen  nicht 
selbstthütig  wirken.  Es  stellte  sieh  dann 
aber  heraus,  dass  die  Luftsaugebremsen 
bei  elektrischen  Bahnen  nicht  angebracht 
sind,  weil  bei  diesen  der  Dampfstrald  fehlt, 
welcher  die  Bremse  mit  der  erforderlichen 
Schnelligkeit  und  Zuverlässigkeit  in  Wir- 
kung setzt  und  löst.  Es  waren  höchstens 
15  Sekunden  Dauer  für  das  Lösen  der 
Bremsen  vorgeschrieben.  Eine  Luftdruck- 
bremse. welche  in  dem  vorliegenden  Fall 
auch  hätte  tu  Betracht  kommen  können, 
ist  nach  Ansicht  des  Berichterstatters  zu 
komplizirt  und  schwer.  Ihre  Bedeutung 
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für  Pferdebahnen,  Bahnen  mit  Gasmotoren- 
oder  sonstigem  mechanischen,  aber  nicht 
elektrischen  Betrieb  sei  von  Fromm- 
Dessau  in  der  Genfer  Versammlung  des 
Internationalen  Permanenten  Strassenbahn- 
vereins  behandelt  worden,  weshalb  ein 
Kingehen  darauf  ihm.  der  sich  dafür  auch 
nicht  für  hinreichend  kompetent  erachte, 
hier  erlassen  werden  möge. 

Redner  geht  dann  auf  die  Beschreibung 
der  Luftsaugebremse  über,  deren  Wieder- 
gabe hier  zu  weit  führen  würde,  auch 
im  wesentlichen  als  bekannt  vorausgesetzt 
werden  darf,  und  bespricht  dann  einige 
interessante  Versuche  mit  Luftsaugebremsen, 
welche  auf  der  Gotthardbahn  und  auf  der 
Berliner  Stadtbahn  ausgeführt  worden  sind. 
Die  Versuche  auf  der  Gotthartlbahn  haben 
mit  Zügen  von  wohl  20  Wagen  Länge  statt- 
gefunden. Bei  einer  Fahrt  auf  einer  27  km 
langen  Strecke  abwärts  im  Gefalle  von 
1:36  bis  1 : 37  mit  nicht  automatischer 
Luftsaugebremse  zum  Kcguliren  wurden 
die  Bandagen  massig  und  ganz  gleichmassig 
warm.  Die  Bremsklötze  am  letzten  Wagen 
konnten  binnen  2 Sekunden  angezogen 
werden,  und  24  Stunden  lang  erhielt 
sich  das  Vakuum,  d.  h.  die  Bremsklötze 
blieben  nach  einmal  ausgeführtem  Anzug 
einen  ganzen  Tag  lang  fest.  Das  Lösen 
der  Bremso  bilde  einen  heiklen  Punkt 
wegen  der  Schwierigkeit  für  alle  noch 
nicht  vollkommen  mit  der  Handhabung  der 
Bremse  Vertrauten,  den  Bremsdruck  mit 
der  Geschwindigkeit  des  Zuges  abnehmen 
zu  lassen.  Es  gehöre  dazu  etwa  ein  Monat 
Erfahrung  seitens  der  Führer.  Die  vor 
kurzem  auf  der  Berliner  Stadtbahn  vorge- 
nommenen  Versuche  betrafen  hauptsächlich 
die  Beseitigung  des  allgemein  unangenehm 
empfundenen  Geheuls  der  Niederdruck- 
bremseSystemllanly.  Dieses  Geräusch  kann 
durch  Schalldiimpfer  beseitigt  werden.  Bei 
Luftsaugebremsen  kommen  nur  Injektoren 
mit  Schalldämpfern  zur  Anwendung.  Dabei 
kommt  allerdings  Verschiedenes  in  Frage. 
Viel  Kopfzerbrechen  bereitete  z.  B.  die 
elastische  Kolbenstulpe  bei  der  Luftsauge- 
bremse. Ein  Ventil,  wie  es  die  Vakuum 
Brake  Co.  verwendet,  wurde  bei  der 
Körting’schen  Luftsaugebremse  grund- 
sätzlich vermieden,  um  ein  Festfrieren  der 
Ventilkugel  etc.  zu  vermeiden.  So  schwierig 
cs  auch  anfangs  war.  die  Gummistulpe 
frostsicher  zu  machen,  so  gelang  dies  doch 
schliesslich,  wobei  natürlich  die  Bedingung 
gilt,  dass  kein  Wasser  in  den  Kolben  ge- 
langen darf,  eine  Bedingung,  welche  le  nte 
ohne  Schwierigkeit  erfüllt  wird. 


In  der  Diskussion,  welche  sich  an  den 
mit  lebhaftem  Beifall  aufgenommenen  Vor- 
trag anschloss,  führte  zunächst  Hippe- 
München  aus,  dass  er  die  Körtingsehe 
Luftsaugebremse  seit  13  Jahren  im  Betrieb 
habe  und  ihre  Einfachheit  lobend  aner- 
kennen müsse.  Allerdings  Hessen  die  Führer 
nach  Einführung  eines  aus  einem  Gasrohr 
von  8 ein  Weite  mit  Kieselsteinfüllung 
bestehenden  Schalldämpfers  die  Bremse 
öfters  über  Gebühr  ruhig  weiter  saugen; 
tUe  Kosten  betrügen  aber  nur  2 Pfennig 
pro  Fahrkilometer.  Beim  Uebergnng  znm 
elektrischen  Betriebe  seien  in  München 
Luftdruckbremsen  beschafft  worden,  und 
es  befänden  sich  demnach  jetzt  3 Bremsen 
an  jedem  Wagen,  nämlich  eine  Handbremse, 
eine  Luftdruckbremse  des  Systems  der 
Standard  Air  Brake  Co.  als  Gebrauehs- 
bremse, nicht  etwa  als  Gefahrbremse,  da 
solche  beim  Eintritt  einer  Gefahr  fast  stets 
zn  versagen  pflegen,  und  schliesslich  diene 
das  Heversiren  des  Motors  für  den  Noth- 
fall.  Die  Pumpe  für  die  Luftdruckbremse 
wird  durelt  die  Aehse  angetrieben.  Diese 
Bremse  sei  erst  zu  kurze  Zeit  ira  Betrieb,  als 
dass  ein  endgültiges  Urtheil  darüber  ab- 
gegeben werden  könnte.  Die  Bremse 
scheine  etwas  empfindlich  zn  sein,  doch 
: müsse  auf  alle  Fälle  zunächst  ahgowartet 
werden,  welchen  Einfluss  der  Winter  auf 
sie  ansübe.  In  Leipzig  sei  sie  ebenfalls 
eingeführt;  man  habe  dort  nachträglich 
unter  den  Zylindern  je  einen  Hahn  zum 
Ablassen  des  W assers  an  den  Endstatii men 
anbringen  müssen,  was  übrigens  von  der 
i die  Bremsen  liefernden  Firma,  wie  sich 
| horausstellte,  auch  von  vom  herein  vor- 
I gesellen  war.  Wenn  der  Berichterstatter 
bezüglich  des  Abwärtsbremsens  vorher  die 
Meinung  ausgesprochen  habe,  dass  dies 
nicht  wohl  mit  Kegulimng  der  Luftdruck- 
bremse ausführbar  sei,  so  müsse  auf  Grund 
der  Münchener  Erfahrungen  festgestellt 
werden,  dass  das  Abwärtsbremsen  mit  Ke- 
gulintng  sehr  gut  von  statten  gehe.  Da- 
gegen sei  die  Bremsklotzfrage  heikel.  Bei 
denMiincheuer  Betriebs  Verhältnissen  können 
nach  Hippe  ungefähr  1000  Bremsungen 
pro  Tag  bei  jedem  in  Betrieb  befindlichen 
Wagen  gerechnet  worden.  Angestellte 
Messungen  hätten  ergeben,  dass  bei  1000 
Bremsungen  sieli  ungetühr  1 mm  Verschleiss 
der  Bremsklötze  einstelle,  sodass  in  3 bis 
4 Wochen  ein  Bremsklotz  verschlissen  ist. 
Daraus  folge  ohne  weiteres  die  Koth- 
wendigkeit  der  Forderung,  dass  die  Brems- 
klötze bei  elektrischen  Bahnen  möglichst 
leicht  auswechselbar  sein  müssen.  Noch 
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auf  einige  andere  Punkte  machte  Herr 
Direktor  Hippe  aufmerksam.  So  sei  früher 
beim  Pferdebahnbetrieb,  wenn  ja  einmal 
etwas  vorgekommen  sei,  stets  dem  (Jaul 
die  Schuld  beigemessen  worden,  jetzt 
solle  fast  stets  die  Bremse  an  allen  Vor- 
kommnissen die  Schuld  tragen.  Auf 
die  Frage,  welche  Bremsen  von  den  Be- 
hörden vorge schrieben  seien,  könne  er  von 
München  mittheilen,  dass  keine  Vorschriften 
in  dieser  Beziehung  gemacht  würden.  Die 
Behörde  erwartet,  dass  der  Unternehmer 
sein  eigenes  Interesse  wahmehme  und  dar- 
auf bedacht  bleibe,  die  sicherste,  d.  h.  beste 
Bremse  zu  benutzen.  In  München  habe  es 
sich  als  eine  sehr  nützliche  Massnahme  er- 
wiesen. dass  diejenigen  Wagenführer, 
welche  einen  Unfall  durch  Geistesgegenwart 
und  geschickte  Benutzung  der  Bremse  ver- 
hüten, in  jedem  einzelnen  solchen  Fall  lOMurk 
Belohnung  erhalten.  Seitdem  diese  Be- 
stimmung in  Geltung  sich  belinde,  seien 
die  Bremsen  fast  ausnahmslos  in  bester 
Ordnung.  Wer  eine  neue  Bremse  einzu- 
führen habe,  dem  könne  nicht  dringend 
genug  der  Rath  gegeben  werden,  das  Beste 
zu  nehmen,  sei  es  nun  eine  elektrische 
Bremse  oder  nicht;  die  Kosten  könnten 
dabei  nicht  ausschlaggebend  in  Betracht 
kommen,  da  es  sich  um  die  Sicherung  von 
Menschenlehen  handle. 

An  ein  von  Bartling  mitgetheiltes 
Schreiben  der  Aachener  Strassenbahn  an 
Dr.  Kollmann  knüpft  Hippe  die  Be- 
merkung, dass  bei  Kurzschlussbremsen 
stets  die  Gefahr  des  Durchbrennens  vor- 
handen sei.  F e h in  e r • Darm  Stadt  thetlt  da- 
gegen mit,  dass  die  auf  der  Dannstädter 
elektrischen  Balm  als  Betriebsbremsc  be- 
nutzte elektrische  Kurzschlusshremse  bis 
jetzt  zur  Zufriedenheit  funktionirt  habe. 
Die  Motoren  würden  allerdings,  weil  sie 
nicht  zmu  Ausruhen  kommen  könnten, 
warm,  ohne  jedoch  Schaden  zu  nehmen. 
Selbstverständlich  werde  nebenbei  zum 
völligen  Feststellen  des  Wagens  die  Hand- 
bremse henntzt.  Auf  die  der  Tagesordnung 
entsprechend  noch  einmal  von  dem  Vor- 
sitzenden bestimmt  gestellte  Frage,  wie 
sich  die  Behörden  zu  der  Bremsfrage 
stellen,  bemerkt  zunächst  Gunderloeh- 
Elberfeld,  dass  die  Elberfelder  Eisenbahn- 
Direktion  erst  den  zulässigen  Bremsweg 
auf  9 in  festgestellt,  und  als  sich  die 
Einhaltung  dieser  Bestimmung  als  undurch- 
führbar erwiesen  habe,  den  Bremsweg 
auf  15  tn  erhöht  habe,  was  indess  auch 
nicht  dem  Bedürfnis«  entspreche.  Schon 
sei  es  sehr  schwierig,  die  Einhaltung  oder 


Nichteinhaltung  der  Vorschrift  genau  zu 
übersehen.  Es  kommen  starke  GefÄIle 
und  eine  Geschwindigkeit  von  20  km  in 
Elberfeld  in  Betracht.  Die  Eisenbahn- 
Direktion  verlangte  dann  nach  abermaliger 
Prüfung  der  Bremsangelegenheit  eine 
zweite  Bremse  und  schrieb  zunächst  eine 
Fallbremse  vor.  Als  sich  die  Strassenbahn 
dagegen  wegen  der  auf  Dämmen  drohenden 
Gefahren  verwahrte,  gab  sich  die  Bisen- 
bahnverwaltung mit  der  Umänderung  der 
bisherigen  Vierklotzbremse  in  eine  Acht- 
klotzbremse zufrieden,  welche  sich  aus 
Spindelbremsc  undHcbelbremse  zusammen, 
setzte.  Es  stellte  sich  bei  Benutzung  der- 
selben die  Nothwendigkeit  heraus,  jedes- 
mal erst  tlie  Vertikalspindelbremse  soweit  an- 
znziehen,  bisdicllebclbremse  in  Wirkung  ge- 
bracht werden  konnte.  Man  hat  jetzt  in  Elber- 
feld einoAchtklotzspindclbremse  mit  horizon- 
taler Spindel  cingeführt,  die  sich  bewährt. 
Die  Kurzschlussbremse  habe  den  Uebelstaud. 
dasssie  die  Motore  beim  Abwärtsfahren  bean- 
spruche, anstatt  sie  ..ausruhen  zu  lassen -. 
Gunderloch  bezweifelt  auch  die  dauernd 
gute  Wirkung  einer  Luftdruckbremse  bei 
langen  Gefällstrecken.  Betreffend  Stellung- 
nahme der  Behörde  zur  Bremsfrage  weist 
Hippe  noch  auf  einen  Fall  hin,  in  dem 
die  Polizei  für  eine  zu  elektrislrende 
Linie  die  Einführung  von  Geschwindigkeit,, 
messem  wünschte.  Dagegen  sei  zu  be- 
denken, dass  Geschwindigkeitsmesser  un- 
möglich Unfälle  verhüten  könnten,  sie  be- 
lasteten aber  die  Führer  mit  weiterer  Ver- 
antwortung und  seien  daher  vom  betriebs- 
technischen Standpunkte  zu  bekämpfen. 
Trotzdem  werde  er  für  Mittheiluug  zuver- 
lässiger Geschwindigkeitsmesser  dankbar 
sein.  Bartling  wendet  sich  noch  gegen 
die  vorgekommeue  Forderung  der  unbe- 
dingten Einhaltung  eines  vorgeschriebenen 
kürzesten  Bremsweges.  Man  dürfe  die 
Möglichkeit,  dass  unter  Umständen  die  ge- 
bremsten Räder  bei  Nebel  und  Eis  Schlitten 
fahren  können,  nicht  ausser  Acht  lassen. 
Wolle  die  Behörde  eine  solche  Forderung 
stellen,  so  müsse  sie  erst  den  Reibungs- 
koeffizienten für  alle  Witterungs-  und 
Betriebsverhältnisse  vorschreiben.  Gunder- 
loch fügt  hinzu,  dass  die  Geschwindigkeit 
von  20  km  per  Stunde  bei  solchen  Vor- 
schriften jedenfalls  aufgegeben  werden 
müsse.  Der  Vorsitzende  schliesst  die 
Verhandlungen  über  diesen  Punkt  der 
Tagesordnung,  indem  er  hervorhebt,  wie 
wichtig  die  Aussprache  über  diesen  Punkt 
für  die  stetige  Erhöhung  der  Sicherheit  des 
Strassenbahnbetriebes  sei.  auf  welche  es 
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neben  der  Rentabilität  der  Bahn  in  erster 
Linie  ankomme. 

Punkt  2 der  Tagesordnung. 

Besprechung  über  Normalproflle  der  Bandagen 
bezw.  der  I.anfrBder  der  Mortorwagen  und 
deren  Verhältnis«  tum  verwendeten  Oberban. 

Bevor  der  Referent,  Herr  Direktor 
G underloch-Elberfeld,  das  Wort  nimmt, 
macht  der  Herr  Vorsitzende  darauf  auf- 
merksam. dass  die  Diskussion  über  den 
ersten  Punkt  der  Tagesordnung  l1/»  Stunden 
gedauert  habe,  und  bittet  die  folgenden 
Redner,  sich  kurz  zu  fassen,  weil  sonst 
schwerlich  alle  Punkte  der  Tagesordnung 
würden  dnrehberathen  werden  können. 

Herr  Direktor  Lipkcn- Stuttgart  mochte 
dagegen  unter  Berücksichtigung  der  dings  sei  man  stellenweise  von  der  bislang 
Wichtigkeit  der  Punkte  2 und  8 der  Tages-  gebräuchlichen  Rillentiefe  von  30  mm  zu 
Ordnung  für  diese  beiden  Punkte  eine  einer  solchen  von  40  mm  übergegangen, 
erschöpfende  Behandlung  empfehlen,  wenn  Die  Nützlichkeit  so  grosser  Rillentiefe  er- 
dann  auch  die  folgenden  Punkte  nur  kurz  scheine  fraglich,  da  man  kaum  die  Ab- 
behandelt werden  könnten.  In  seinem  nutzung  werde  so  weit  vorschreiten  lasscu 
Referat  macht  Herr  Gunderloch  zunächst  dürfen.  Wird  aber  40  mnt  Tiefe  gewählt, 
darauf  aufmerksam,  dass  dasselbe  lediglich  so  fragt  es  sich,  wie  hoch  dann  der  Spur- 
den  Zweck  haben  könne,  die  Frage  in  kranz  gemacht  werden  sollte.  Nicht  gieich- 
Fluss  zu  bringen,  da  tlas  übrigens  nur  gültig  sei  es,  ob  es  sich  um  Oberbau  mit 
karg  eingegangeuc  Material  eine  ab-  Rillenschienen  oder  um  solchen  mit  Vignol- 
schliessende  Beurtheilung  dieser  so  wich-  schienen  handle.  Meist  kämen  bei  grösseren 
tigen  Frage  nicht  zulasse.  Die  Thataache  Bahnen  beide  Schicnengattungen  vor.  Wo 
liege  vor,  dass  sowold  bei  neuen  Bahnen  Vignolaschienen  Uberwiegen,  da  pflegten 
als  auch  auf  eingefahrenen  Gleisen  zuweilen  die  Bandagen  mehr  auf  der  Lauffläche 
Entgleisungen  vorkämen,  welche  nach  und  weniger  im  Spurkranz  abzunutzen, 
seiner  Meinung  am  ehesten  auf  die  nicht  4.  Besonders  verschieden  seien  die 

richtige  Form  der  Radreifen  zurückgeführt  | Bandagen  oder  Radkränze  bezüglich  ihrer 
werden  könnten.  Jedes  Reifenprofll,  das  Breite,  diese  wechsle  zwischen  76  und 
ihm  nv}  die  Hände  gekommen  sei,  habe  125  mm.  Es  erscheine  indessen  nicht 
sich  als  von  anderen  verschieden  erwiesen,  richtig,  die  Bandagen  so  breit  zu  machen. 
Die  Verschiedenheiten  betrafen  vor  allem  dass  die  Aussenränder  der  Räder  auf  der 
folgende  Punkte.  Chaussee  oder  auf  dem  Pflaster  anflaufen. 

1.  Die  Laufflächen  der  Radreifen  sind  5.  Der  Radius  des  Bogens  am  Ucber- 

theils  zylindrisch,  theils  konisch  abgedreht,  gang  des  Flansches  in  die  Lauffläche  sei 
und  zwar  überwiegen  die  konisch  ge-  ebenfalls  vielfach  verschieden,  und  es  sei 
stalteten  Laufflächen  hei  den  Bahnen  des  nicht  fcstzustcllen  gewesen,  welche  bc- 
Vereius.  Dass  für  zylindrische  Räder  bestimmten  Erfahrungen  etwa  über  diesen 
senkrecht  stehende  Schienen  mit  flacher  Punkt  vorliegen.  Referent  weist  auf  eine  auf- 
Fahrflüche  und  für  konische  Räder  schräg  fallende  Bestimmung  des  Kommissars  für 
stehende  Schienen  mit  geneigter  Fahrfläehe  elektrisehe  Bahnen  in  Dresden  hin.  Der- 
als  Vorbedingung  zu  gelten  haben,  ver-  selbe  verlange  eine  Eindrehung.  eine  Art 
stellt  sich  von  selbst.  Es  fragt  sich  nun.  Hohlkehle,  an  dieser  Stelle  des  Proflls.  ohne 
ob  die  iu  der  Ueberzahl  angewendete  dass  der  Zweck  dafür  angegeben  werde, 
konische  Form  des  Radreifens  bezw.  der  6.  Hinsichtlich  der  Befestigung  der 

Radkränze  den  Vorzug  verdiene,  und  bc-  Bandagen  hebt  Referent  das  häutig  vor- 
jabendeufalls  bei  welcher  Neigung.  kommende  Abschceren  der  meist  angc- 

2.  Die  Schrägung  der  Spurkränze,  die  wandten  Schrauben  hervor,  welches  daher 
Neigung  der  Innenflächen  derselben  gegen  komme,  dass  die  Radreifen  abnutzen  und 
die  Horizontale  wechselt  bei  den  ver-  beim  Warmnerdcn  sich  dehnen,  sodass 
sehiedenen  liadfonneu  zwischen  60  und  dann  Alles  lediglich  an  den  Schrauben 
73°.  Durch  Einzeiclmung  der  Profile  ab-  hänge. 


genutzter  Radkränze  in  die  neuen  Profile 
ergab  sich  die  Thataache,  »lass  der  Betrieb 
gewöhnlich  70°  Neigung  herstellt.  Er- 
fahrungen mit  Rädern,  welche  im  neuen 
j Zustande  diese  Neigung  von  genau  70° 

: haben,  liegen  nicht  vor.  Es  fragt  sich,  ob 
diese  Neigung  neuen  Rädern  gegeben 
werden  sollte. 

3.  Die  Höhe  des  Spurkranzes  oder 
• Radflansches  variirt  von  15  bis  25  mm. 
Die  Schienenform  hat  hierauf  wesentlichen 
Einfluss.  Beim  Uebergang  vom  Pferde- 
betrieb auf  elektrischen  Betrieb  liege 
der  Zwang  vor,  sich  mit  der  Höhe  des 
j Radfiansches  nacli  den  weiter  benutzten 
Schienen  zu  richten.  Bei  Neubau  sei  du- 
~ nren  die  Fruee  besonders  wie1 “ ,T 
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7.  Die  Abschrägung  der  Aussenkante 
iicr  Laufflächen  komme  in  Abmessungen 
zwischen  10x18  bis  2x2  vor,  sodass  be- 
züglich dieses  Punktes  offenbar  grosse 
Meinungsverschiedenheit  herrsche ; der 
eigentliche  Zweck  der  Abschrägung  sei 
wohl  die  Verhütung  des  Auflanfens  der 
Radkränze  auf  dem  Pflaster. 

8.  Schliesslich  komme  das  für  die  Rad- 
reifen zu  wählende  Material  in  Frage. 
Dasselbe  muss  vor  allen  Dingen  zu  der 
Schiene  passen,  und  zwar  ist  dabei  zu  be- 
denken, dass  Radreifen  leichter  und  billiger 
ausgewechselt  werden  können  als  Schienen. 

Auch  dieser  Vortrag  rief  eine  lebhafte 
Diskussion  hervor.  = Ki  = 

Srhlutt  folgt | 

Die  Tücken  des  Scbienenstosses. 

Von 

Ingenieur  Dr.  A.  Vlelor 
in  Wiesbaden. 

ln  einem  in  der  hüttenteclmischen  Zeit- 
schrift .Stahl  und  Eisen“  vom  1.  August 
1898  erschienenen  Artikel  über  „Die  noth- 
wendige  Verstärkung  des  Oberbaues  un- 
serer Eisenbahnen“  habe  ich  die  Verhält- 
nisse geschildert,  wie  sie  in  Ueztig  auf  den 
Schienenstoss  bei  Vollbahncn  liegen.  Diese 
Vcrhältnisseintcressiren  schon  deshalb  auch 
den  Kleinbahntechniker,  weil  bei  Klein- 
bahnen und  Strassenbahnen  die  gerügten 
Uebelständc  ebenfalls  noch  in  grossem 
Umfange  bestehen. 

Davon  ausgehend,  dass  bei  Vollbahnen 
heut  zu  Tage  die  durchschnittliche  Schienen- 
lünge  9 m und  die  durchschnittliche  Orösse 
der  Lücke  zwischen  zwei  auf  einander- 
folgenden Schienen,  die  Fugenweite  6 mm 
beträgt,  war  es  leicht  nachzuweisen,  dass 
es  auf  dem  ganzen  Erdball  90  .Millionen 
Stosslücken  von  insgesammt  500  km  Weite 
giebl.  In  der  Hitze  dehnen  sich  die 
Schienen  aus,  in  der  Kälte  ziehen  sie  sich 
zusammen,  wenigstens  bei  den  heute,  ge- 
meinhin üblichen  Stosskonstruktionen.  Im 
kältesten  Zustand  der  Gleise  ist  die  Ge- 
sammtstosslttcke  sogar  675 km  lang,  während 
sie  im  heissesten  Zustand  auf  325  km  zu- 
rückgeht. Man  könnte  also  sagen,  dass 
im  Sommer  ein  Luftsprung  von  325  km 
und  im  Winter  ein  solcher  von  nicht 
weniger  als  675  km  von  den  Kisenbahn- 
betriebsmitteln  der  Welt  immer  und  immer 
wieder  auszuführen  ist.  Wer  will  sich  da 
noch  wundem,  dass  nicht  alle  Radreifen 
und  nicht  alle  Schienen  halten,  und  dass 
zur  Winterzeit  so  ein  paar  Hunderttausend 


Radreifen  und  Schienen  mehr  als  im 
Sommer  das  Opfer  des  stets  weit  offenen 
Ricsen-Schieuenraehens  werden?  Und  ist 
es  angesichts  derartiger  Zustände  nicht 
Pflicht , ernstlich  daran  zu  denken, 
den  gähnenden  Schlund  endlich  zu 
sehliessen,  die  Riesenschienenlücke  ein 
für  allemal  zu  überbrücken?  Mittel  zu 
diesem  Zweck  sind  vorhanden,  zum  Theil 
ausgezeichnete  sogar  und  billig  dazu,  aber 
warum  wendet  mau  sie  nicht  an?  Man  hat 
sogar  die  Auswald  zwischen  einer  ganzen 
Reihe  bereits  als  mehr  oder  weniger  wirk- 
sam erkannter  Mittel.  Da  ist  die  Stoss- 
verblattung  in  mehreren  Formen,  die  sich 
bei  Verwendung  gleichmässig  harten  und 
zälieu  Schienenstahls  bestens  bewährt  hat, 
ferner  die  Halbstogskonstraktion  mit  räder- 
tragenden Laschen  in  verschiedenen  Aus- 
führungen, des  Weiteren  die  Stossfang- 
schiene.  Sie  alle  sind  dem  gewöhnlichen 
Stuinpfstoss  mehr  oder  minder  erheblich 
überlegen.  Warum  geht  man  also  nicht 
allgemeiner  zu  ihrer  Benutzung  über? 
Will  man  etwa  abwarten,  bis  die  Praxis 
endgültig  entschieden  hat,  bei  welcher  der 
verschiedenen  Anordnungen  die  zweifellos 
grössten  Vorzüge  liegen?  Das  wäre  wenig 
technisch  gedacht;  denn  die  Technik  steht 
nimmer  still.  Man  soll  vielmehr  das  Gute 
ausnutzen,  ohne  allzulange  auf  das  Bessere 
zu  warten;  denn  das  Bessere  ist  oft  des 
Guten  grösster  Feind.  Oder  hält  mau  am 
Ende  gar  die  bestehenden  Zustände  nicht 
einmal  für  so  besonders  schlimm,  dass 
Eile  geboten  wäre?  Die  Zustände  sind  in 
Wirklichkeit  wahrhaft  unhaltbar!  Ein 
Sprichwort  sagt,  dass  der  Brunnen  erst 
zugedeekt  zu  werden  pflegt,  wenn  das 
Kind  liineingefallen  ist.  Nun  wohl,  wir 
fallen  tagtäglich,  sobald  wir  die  kleinste 
Bahnfahrt  machen,  tausendfältig  in  die 
Stosslücken  hinein.  So  soll  man  diese  also 
endlich  überdecken! 

Kehlimmer  noch  als  die  Lücke  ist  aber 
die  Schwäche  des  Gestänges  an  den  Stoss- 
stellen,  da  sich  die  Schienenenden  infolge 
der  mangelhaften  Sehienenverbindungen 
federnd  und  bleibend  unter  der  Wirkung 
der  darüber  rollenden  Lasten  senken. 
Nach  atige8tellten  Messungen  zahlreicher 
Techniker  dürfen  im  Ilauptbahnbetrieb  die 
federnden  Senkungen  der  Schienenstösse 
auf  durchschnittlich  2,6  mm  und  die  blei- 
bende Tieferlage  des  Scbienenstosses 
gegenüber  den  Schienenmitten  nach  län- 
gerer Betriebsdauer  auf  o mm  geschätzt 
worden.  Beispielsweise  leisten  die 
preussischen  Staatsbahncn  in  einem  Jahre 
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ungefähr  400  Millionen  Lokomotivkilometer,  haltungsarbeiten  bei  den  Staatsbahnen  zur 
2 Milliarden  Personenwagen-Achskilometer  Zeit  entgegen  stehen.  Er  hebt  hervor,  dass 
und  8 Milliarden  Güterwagen- Achskilometer,  jede  wirksame  Verbesserung  des  Ober- 
wobei  2290  Milliarden  Schienenstösse  baues  die  Gleisunterhaltungsarbeiten  cr- 
passirt  werden,  und  es  werden'  dabei  un-  mässigt  und  dass  gerade  diese  dauernde 
ausgesetzt  infolge  der  mangelhaften  Be-  Verminderung  vom  wirthsehaftlichen  Stand- 
schaffenhcit  der  Schienenstösse  in  jeder  punkt  aus  oft  höhere  einmalige  Aufwen- 
Sekunde  über  3,5  Milliarden  Kilogramm-  düngen  bei  Neuanlagen  und  Umbauten  in 
meter  Arbeit,  welche  50000  PS  dauomd  weitgehendem  Maasse  rechtfertigen  kann, 
in  Anspruch  nimmt,  nutzlos  aufgewendet,  , Betragen  doch  nach  Goering  allein  auf 
also  vergeudet.  Was  für  gewaltige  nütz-  den  preussischen  Staatsbahnen  die  alljähr- 
liche Leistungen  könnten  mit  diesen  Kräften  liehen  Ausgaben  für  Bahnerhaltung  etwa 
verrichtet  werden,  wenn  mau  die  Schienen-  70  Millionen  Stark,  wovon  wohl  mindestens 
stösse  auszumerzen  sich  entschlösse!  30  Millionen  auf  die  eigentlichen  Gleis- 

So  viel  über  die  in  Aussicht  stehenden  i unterhaltungsarbeitcn  entfallen,  zu  denen 
Krafterspamisse.  Dazu  kommen  dann  die  noch  etwa  40  Millionen  für  Oberbauerneue- 
enormen Summen,  die  in  der  Erhaltung  rung  hinzukommen.  Durch  Goering  wird 
und  Erneuerung  des  Oberbaues  und  der  ein  mit  diesen  Verhältnissen  in  enger  Be- 
Betriebsmittel  durch  ein  von  den  Tücken  Ziehung  stehender  Missstand  in  der  Ge- 
des  Schiencnstosscs  befreites  Gleis  erspart  schäftsführung  unserer  Staatsbahnen  auf- 
werden könnten.  Wiederum  stützt  sich  gedeckt,  indem  er  Folgendes  ausführt: 
auf  Feststellungen  anderer  einwandsfreier  Um  auf  diesem  Gebiet  durchgreifend 
Techniker  der  Nachweis,  dass  auf  dem  wirken  und  bessern  zu  können,  dazu  ge- 
Gleisnetz  der  preussischen  Staatsbahnen  hört  neben  dem  Interesse  zur  Sache 
durch  die  mangelhaften  Schienenstösse  ein  namentlich  genaue  eigene  Kenntniss  der  zu 
Kapital  von  rund  600  Millionen  Mark  nutz-  verwaltenden  Strecke  und  ihres  Oberbaues 
los  festgelegt  ist,  für  dessen  Zinsen  im  auf  Grund  längerer  Erfahrung  und  ein- 
Betrag  von  17,5  Millionen  Mark  jährlich  gehender  Beschäftigung  mit  dem  Gegen 
wahrlich  nützlichere  Verwendung  zu  linden  stände  seitens  der  leitenden  Oberbearaten 
wäre.  , selbst.  Das  erfordert  natürlich  Zeit  und 

Unter  den  geschilderten  Verhältnissen  Kraft.  Leider  scheint  nun  aber  nach  Allem, 
berührt  es  in  der  Thal  jedesmal  wohl-  was  mir  bekannt,  ausser  Zweifel  zu  stehen, 
thuend,  wenn  sich  eine  kräftige  Stimme  dass  bei  den  preussischen  Staatsbahnen 
erhebt,  welche  die  nachhaltige  Verstärkung  die  örtlichen  Betriebsleiter,  denen  zugleich 
des  heutigen  Oberhaues  unserer  Eisen-  auch  die  Hühnerhaltung  untersteht,  fast 
bahnen  für  technisch  nothwendig  und  für  durchweg  von  den  laufenden  eigentlichen 
wirtschaftlich  geboten  erklärt.  Da  sind  Betriebsgeschäften  schon  reichlich  und 
vor  allem  anzuführen  zwei  Vortrüge  im  überreichlich  in  Anspruch  genommen  wer- 
Verein  für  Eisenbahnkunde  Berlin:  Ilaar-  den,  dass  sie  also  bei  der  weitgehenden 
mann  (November  1897)  über  „Betriebs-  Femhaltung  fast  aller  technisch  durch- 
Sicherheit  und  Oekonomio  itu  Eisenbahn-  gebildeten  Hiilfskräfte  bei  bestem  Willen 
wesen*  und  Goering  (Januar  1898)  „Rück-  ausser  Stande  sind,  der  Leitung  der  Bahn- 
blick auf  die  neueren  Bestrebungen  zur  erhaltung  und  manchen  anderen  wichtigen 
Verbesserung  des  Oberbaues  auf  deutschen  Aufgaben  die  nötbige  eingehende  eigene 
Eisenbahnen“.  Redete  llaarrnann  behuls  Betätigung  zuzuwenden,  solche  vielmehr 
Durchführung  der  von  ihm  aufgestellten  last  ganz  den  mittleren  und  unteren  Be- 
Grundsätze,  betreffend  Ausgestaltung  und  amten  überlassen  müssen.  Ebenso  ist  die 
Instandhaltung  der  Gleise,  einer  Vorstar-  Klage  allgemein,  dass  technisch  wohi- 
kuug  des  Einflusses  der  technischen  Eie-  begründete  Anträge  auf  Verbesserungen 
mente  gegenüber  den  Verwaltungsbeamten,  oder  Neuerungen  nur  allzuoft  von  vorn- 
sowir  einem  kräftigen  Zusammenwirken  herein  zurückgewiesen  werden,  weil  an- 
der Eisenbahntechniker  mit  den  Hütten-  einstweilen  Geld  kosten,  also  aus  Gründen 
leuten  das  Wort,  damit  in  gemeinsamer  einer  augenblicklichen  und  augenfälligen 
ernster  Arbeit  die  höchste  technische  Voll-  Ersparniss,  die  aber  leicht  zu  dauernden 
kommenhelt  erreicht  werden  inög«.  so  Mehrausgaben,  wenn  nicht  zu  Schlimmerem 
belegte  dies  Goering  gewissermassen  mit  führen  kann.  Dass  in  dieser  Beziehung 
neuen  Gründen,  indem  er  auf  die  grossen  Wandel  geschaffen  werde,  dass  die  wohl- 
Schwierigkeiten  hinwies,  welche  der  sach-  begründeten  Anträge  der  technischen 
gemässen  Durchführung  der  Gleisunter-  Oberbeamten  wieder  mehr  Beachtung  fln 
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den  mögen.  dass  überhaupt  ihrer  Bethäti- 
gung  und  Entscheidung  in  allen  Stufen 
wieder  mehr  Kaum  zur  Entfaltung  gegeben, 
dazu  aber  auch  mehr  Zeit  und  Lust  ge- 
schaffen werden  sollte,  das  scheint  mir 
eine  unabweisbare  Notli Wendigkeit  für  die 
gesunde  Entwickelung  unseres  Eisenbahn- 
wesens zu  sein,  da  sonst  auf  diesem  für 
die  Betriebssicherheit  wie  für  die  Wirth- 
schaftlichkeit  gleich  wichtigen  Gebiete 
manche  und  schwere  Versäumnisse  meines 
Erachtens  unausbleiblich  sein  worden.“ 

Diese  Worte  sind  gewiss  belierzigens- 
werth,  und  sie  werden  hoffentlich  ebenso- 
wenig ungehört  verhallen  wie  die  Mah- 
nungen Haannanns , eine  systematische 
Verstärkung  des  Oberbaues  der  Vollbahnen 
durch  Scheidung  dieser  in  4 Klassen  und 
Ucbergang  zum  stoBslosen  Oberbau  herbei- 
zuführen.  Wenn  man  seither  in  Preussen 
die  .Oberbauverstärkung  neben  einer  unzu- 
reichenden Verbesserung  der  Stossverbin- 
dung  namentlich  durch  die.  Vermehrung 
und  Vorgrösscrung  der  tjuersehwellen  her- 
beizuführen suchte,  so  genügt  das  längst 
nicht:  denn  es  wird  damit,  wie  die  ge- 
nannten Fachleute  übereinstimmend  be- 
kunden. bald  eine  Grenze  erreicht,  deren 
Ueberschreitung  sich  theuerer  stellt  als  die 
Verstärkung  der  Schiene  bei  gleich- 
zeitiger Erhöhung  der  Tragfähigkeit  des 
Gleises.  Vor  allen  Dingen  aber,  davon 
legen  die  eingangs  gebrachten  Ausführungen 
unwiderlegliches  Zeugniss  ab,  müssen  die 
Mängel  des  stumpfen  Btosses  ein  für  alle- 
mal überwunden  werden. 

Nicht  in  dem  gleich  langsamen  Tempo,  i 
wie  die  Vettern  vom  Vollbahnfach  — die 
ja  auch,  wie  gesagt,  in  anderen  Schuhen 
gehen  — aber  immer  noch  langsam  genug 
sind  die  Strassenbahntechniker  dem 
Schienenstoss  zu  Leibe  gerückt.  Sie  dürfen 
sogar  das  Verdienst  für  sich  in  Anspruch  | 
nehmen,  der  Bewegung  zur  Beseitigung  der  I 
Stosslücke  und  Stossschwäche  durch  ihr 
zielbewusstes  Vorgehen  neues  Loben  ge- 
geben und  damit  den  Vollbahnern  indirekt 
ebenfalls  einen  Dienst  erwiesen  zu  haben. 
Das  hat  natürlich  seinen  Grund  in  den 
thatsächlichen  Verhältnissen , die  bei 
Strassenbahnen  wesentlich  anders  liegen 
als  bei  Hauptbahnen  und  überhaupt  bei 
Eisenbahnen  auf  freier  Strecke.  Bei  den 
Strassenbahnen  sinil  die  Gleis-Unterhaltungs- 
arbeiten wesentlich  schwieriger  als  bei  den 
Vollbahncn,  es  kommen  hier  in  Betracht 
der  Einbau  der  Schienen  in  die  Pflaster- 
oder Asphaltdecke  städtischer  Strassen,  die 
damit  zusammenhängende  Kostspieligkeit 


von  Gleisunterhaltungs-  und  Gleiserneue- 
rungsarbeiten, sowie  die  dem  allgemeinen 
Strassenverkehr  dabei  stets  zugemuthete 
schwere  Belästigung.  Ferner  spielt  eine 
wichtige  Rolle  für  die  Dauerhaftigkeit  der 
Gleise  von  Strassenbahnen  in  Städten  mit 
regem  Verkehr  die  Häufigkeit  der  Befah- 
rung. welche  trotz  vcrhültnissiOüssig  nie- 
driger Raddrücke  nach  dein  bekannten 
Wort  „Viele  Wenig  machen  ein  Viel“  die 
Intensität  der  Gleisinanspruchnahme  ins 
Ungemessene  steigern  kann.  Diese  Ver- 
hältnisse haben  dazu  geführt,  dass  sich 
einsichtsvolle  btrusseubahntechniker  schon 
vor  vier  und  fünf  Jahren  veranlasst  gesehen 
haben,  ernstliche  Schritte  zu  tliun,  um  der 
hergebrachten  Vergeudung  an  Kraft  und 
Stoff  durch  gründliche  Beseitigung  der 
Mängel  der  stumpfen,  schlecht  verlaschten 
Schienenstösse  Einhalt  zu  thun.  Nament- 
lich die  Wechselsteg  - Verblattschiene, 
welche  bei  Hauptbahnen  jetzt  erst  be- 
gonnen hat,  eingeführt  zu  werden,  wurde 
als  hervorragendes  Mittel  hierzu  erkannt, 
nud  es  sind  bislang  in  der  verhältniss- 
mässig  kurzen  Zeit  seit  1894  bereits  un- 
gefähr 500  km  Gleis  damit  ausgerüstet 
worden.  So  sind  für  Berlin  18km.  für  Berlin- 
Charlottenburg  66  km,  für  Mülhausen  i.  E. 
30  km  , für  Frankfurt  a.  M.  30  km , für 
Kassel  13  km,  für  Bremerhaven  10  km,  für 
Nürnberg  43  km.  für  Darmstadt  10  km,  für 
Waldenburg  21  km.  für  Turin  26  km,  für 
Elberfeld-Naviges  30  km  und  für  Hannover 
gar  127  km  Wechselsteg-Verblattschienen- 
gleise.  in  den  letzten  paar  .Jahren  geliefert 
worden  oder  in  Lieferung  begriffen,  und 
zahlreiche  andere  Strasscnbahn-Vcrwaltun- 
gen,  wie  z.  B.  in  Essen.  Wiesbaden,  Mainz. 
Karlsruhe.  Düsseldorf,  Augsburg,  Homburg. 
Dresden,  Strassburg,  Köln,  Crefeld,  Winter- 
thur. Basel,  Stockholm  u.  a.  haben  sich 
endgültigodervorcrst  versuchsweise  diesem 
stosslosen  Oberbau  zugewendet. 


Amerikanische  Patente. 

Milgetbeilt  durch  dxa  Patentbureau  tob 

M.  Schinetz, 

lhgeniear  lo  Ziehen, 

Die  VereißsvenvaUunfeü  erhalten  ist  Verliugeo  Ton  jeni 
PatenlanwiU  St.  Schmeer  ln  Aschen  tmeotceltiiche  Ansfcmnft 
»her  diese  QezenatAnde  1 

1.  Bremse  für  elektrischeStraasenbahnwagea. 
bei  deren  Thätigkeit  zugleich  aelbatthltlg  die 
Umdrehungsgeschwindigkeit  des  Motors  ver 
mindert  wird. 

Durch  Drehen  des  auf  der  Plattform 
bcttndlichen  Hebels  H in  der  Pfeilrichrung 


n.  Rlatebalin-Versralt.] 
1896-  NoTwuber.  J 
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wird  das  durch  die  Spiralfeder  8 lioebge- 
lialtene  Gelenk  de»  Knicliebel»  A' vermittels 
der  Ketten  l nach  unten  und  die  Brems- 
backen B gegen  die  Radkränze  gedrückt. 
Gleichzeitig  schaltet  der  hierdurch  eben 
falls  nach  unten  gedrückte  Schleifkontakt  L 
mehrere  Widerstünde  W ein.  Ein  zweiter 
Schleifkontakt  L'  verbindet  den  ersten  und  j 
somit  den  Rheostat  mit  dem  Motor.  Es 
wird  also  zugleich  die  Bremse  in  Thätig- 
keit  gesetzt  und  die  Umdrehungsgeschwin- 
digkeit des  Motors  vermindert. 

2.  Querscbwelle. 

Die  Querschwelle  besteht  aus  einem 
_L-  Eisen,  welches  an  beiden  8eiten  in  TT  för- 
mige Stuhle  S eingelassen  ist.  An  der  l.age- 
stelle  der  Schiene  ist  der  vertikale  Steg 


der  Schwelle  mit  einer  Aussparung  zur  Auf- 
nahme de»  Schienenfusses  vorsohen.  Der  : 
Schiencnftiss  wird  an  der  einen  Seite  von 
zwei  Lappen  L,  die  in  die  Oberfläche  des 
Stuhles  8 ausgestanzt  und  hochgebogon 
sind,  und  an  der  anderen  Seite  von  dem 
übergreifenden,  schräg  ausgeschnittenen, 
vertikalen  Steg  der  Schwelle  festgehalten. 

8.  Hebehock  für  Wagen. 

Der  Hebebock  A wird,  wie  in  der  bei- 
gefügten Skizze  voll  ausgezogen  darge- 
stellt ist,  derart  in  eine  schräge  Lage  ge- 
stellt, dass  er  auf  einer  der  abgerundeten 
Kanten  a ruht  und  einer  der  Zapfen  b unter 
der  zu  hebenden  Achse  des  Fahrzeuges 
steht.  Hiernach  wird  das  Fahrzeug  vor- 


wärts geschoben,  bis  der  Hebebock  die 
punktirt  angedeutetc  Steilung  eingenommen 
hat  und  auf  der  horizontalen  Grundfläche  e 
ruht.  Das  Fahrzeug  ist  daun  augehoben. 

4.  Zusammengesetzte  Eisenbahnschiene. 

Der  Schienenkopf  A und  der  Schienen- 
ftass  B sind  je  mit  einem  vertikalen  Steg  C 
bezw.  C versehen.  Der  Steg  C1  des  Sehic- 


Jf 


nenfusses  greift  in  eine  Nute  D an  der 
unteren  Seiten  des  Schienenkopfes  und  der 
Steg  C des  8chienenkopfes  greift  in  eine 
Nute  D 1 an  dem  SchienenfUss.  Die  Stege  C 
und  C1  sind  durch  Verschraubungen  mit 
einander  verbunden. 

5.  Sandstreuvorrichtnng  für  Strassenbahn- 
wagen. 

Das  Ausflussrohr  A des  Sandbehälters  B 
ist  durch  ein  Ventil  C geschlossen,  welches 
durch  die  Spiralfeder  D nach  unten  auf 


auf  den  Knopf  E geöffnet  wird.  Die  Be- 
wegung des  Knopfes  E wird  vermittels  des 
Winkelhebels  F,  der  Zugstange  G und  des 
Winkelhebels  H auf  das  Ventil  übertragen. 
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BetriebH-KrgebiiitfiM)  im  Monat  September  1888. 


i 

Monat  September  1898 

Gleicher  Monat  dee 
Vorjahres 

Vom  1.  Januar  bla 
30.  September  1808 

In  demselben  Zeitraae 
dee  Vorjahres 

Name  der  Klelnbahnverwaltnng 

Be 

triebs- 
1 finge 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

km 

Betriebe- 

einnahme 

M 

Be- 

triebs 

länge 

km 

Ge- 

leistete 

Wagen- 

km 

Betriebe- 

einnahme 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Betrieba- 

etnnahme 

M 

Geleistete 

Wagenkm 

Betrieb* 

elnnahn;? 

M 

Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft 

62 

190686 

70686 

54 

143  772 

61623 

1533  286 

641363 

1106  006 

3»  019 

Aibling- Fellenbach.  Lokalbahn  . 

— 

•118302 

504136 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Allg.  Lokal  u.  8trb.-Gee.  in  Berlin 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

2371111» 

194906*7, 

Ascberslebcn-8chneldl.-Nlenhagen 

Banner  \ a)  Zahnradstrecke. 
Bergbahn  ) b)  Adhäalonmtrecke  . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Banner  Htrassenbahn  .... 

- 

Barmen  Sch wclrner  Bahn  - . . 

- 

- 

BerUn-Charlotienborg  Straaeenb. 

— 

— 

9693835 

— 

— 

80  406.45 

— 

— 

Oroeae  Berliner  Straßenbahn 

299,224 

3138  104 

153627636 

296,614 

2066176 

1437213.7C 

27  538  006 

13442079,49 

25  358  909 

12513364« 

Neue  Berliner  Pferdebahn 

51.668 

472199 

222249,77 

49329 

447  604 

213  69954 

4 241  616 

1 914  972® 

3 936  371 

1775*067 

Havest.,  j Bonner  Btrassb  Pferdeb. 

557 

36  044,46 

1345930 

557 

38347,40 

13469® 

— 

— 

— 

— 

Contag  { do.  Dampfb. 

10.4 

» 37  509 

1844530 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

& Co. 

' Brandenburg.  Strassenb 

«a 

22  407.4 

6626,70 

— 

— 

— 

1922775 

03  289® 

— 

— 

Bremer  Straßenbahn  ... 

12 

92384.4 

30008.C6 

12 

79360,4 

2821526 

747  8*3,6 

244  677,40 

712902.4 

241 5633t 

Brealauer  Strassenelsenbabn-Oe*. 

30.119 

323  274 

1304043° 

29561 

3020» 

128378® 

2 834  278 

1 172071® 

2626126 

1 122 193  JC 

Elektrische  Straßenbahn  Breslau 

16,474 

271975.43 

7832635) 

13562 

200103» 

68780» 

2136  486  39 

666271» 

1 861 733,16 

61881511 

Oroeae  Casseler  Strasaenb.-A.-G.  . 

1151 

75  9295 

37  979,60 

— 

— 

— 

*1750  3», 7 

*}  379  56057 

— 

Coblenier  Btrasaenbahn-Oesellscb. 

<11,64 

4232056 

leeai,«. 

1164 

39  236,00 

15804,16 

332736,4 

118  206.66 

2»  066,61 

107806» 

Oöthener  Kleinbahn 

— 

— 

— | 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Crefeld-Uerdinger  Lokalbahn  . 

175 

69177 

3616836 

175 

63782 

2938151 

5371» 

289  43651 

528  6*8 

2529*9.97 

Dessauer  Straascnbahn-Oea  . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Dessau  Radegaster  Bahn 

— 

— 

— 1 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Deutsche  Straasenb.-Oea  1.  Dresden 

49.46 

484  232 

16071039 

47,19 

461323 

152661,14 

4 314  241 

1407  371.40 

4062  422 

1 283 181» 

Dresdener  Straßenbahn 

“168 

732062 

327  997.64 

63.975 

«3  738 

313668 

6 Kl  968 

2 964  211» 

6 254  1» 

2769  56*  jZ 

Elektrische  f Barmen-Elberfeld 

11.706 

317  1923 

106306,70 

11,706 

302  80052 

9074*3® 

2733319.1 

853  835» 

2442  431» 

764  85354 

Btraesenb  \ Elberfeld  Nord-Sud 

4.14 

414823 

14  75230 

4.14 

41  234.4 

12  8*3,50 

376308.18 

116584» 

398  937,78 

112  648.  K 

Stadt  elektr  Btr  i-^enb  Darmstadt 

6.7 

49  277  321 

19389,06 

— 

— 

404  779.0» 

147  975» 

- 

— 

Elektr. Btrassb.  C St.  Mülheim-Ruhr 

12,4 

63  2» 

14  756.16 

12.4 

36  200 

11  »0,16 

421  7® 

116  20806 

- 

— 

Erfurter  Elektr  Straßenbahn  . 

11501 

96004.75 

23  778,70 

11301 

85  948» 

18118 

841  144® 

»1838» 

745696  88 

ISO  131 

Frankfurt- Offenbacber  Tramb.-G. 

65 

43  970 

11293.40 

65 

44156 

11441.60 

»1860 

91961 

■rat 

927912t 

Frankfurter  Lokalbahn  • • • 

55« 

17  66134 

827236 

558 

15  9255 

0 000» 

152232» 

»638» 

11274653 

62  282JX 

Frankfurter  Trambahn  ... 

— 

— 

“ | 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Frankfurter  Waldbahngesellech 

17® 

131396 

24  840  87 

17.® 

119463 

201®® 

1 144  068 

211919» 

1 121  900 

197 101 A 

Hnlberstadter  Straßenbahn  A -0. 

— 

— 

— | 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

Haliesche  Straßenbahn  A.-G.  . 

9.182 

59  253 

11924 

6® 

57733 

14  076501 

521582 

12937250 

523  20) 

1300882 

Heidelberger  Strassen-  f Pferdeb. 
o.  Bergbahn-G«  — I *cb.  ^ Bergt. 

3.73 

30876,6 

1373150 

3,73 

27  6825 

11508J5 

267  519,44 

1®  749» 

244720,86 

1008702 

0.489 

121152 

1004056 

0489 

1 1421 

1 MB  0 . 

8085,11 

61  5 ®,66 

8 047,46 

64  «Ml 

Karlsruher  8tra*senbahn-Gcf 

— 

— 

— 

— 

— 

269687® 

— 

2439».« 

Kölnische  Strar  ^eneiscnbahn-Ges. 

625 

470164 

23719336 

625 

419014 

196  317 

4006  866 

1 904  725» 

3666  672 

leas  39;  n 

leipziger  Elektr  StrasBenbaljn  . 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Grosse  Leipzig  Straßenbahn 

66.216 

«)  9*7  874 

316160,75 

56,709 

•)  827  1« 

340  997.06 

«)  8664  560 

2683  434,70 

‘,6  529322 

26427222 

Magdeburger  Btrassenelseni  Ge». 

1834 

1»  970.68 

83  567,45 

1854 

178007,13 

»838,15 

1 562  507,86 

072583® 

1 »1  964® 

SM»!« 

Mannbeim-I.uJ'  ignbafenerTramb. 

10.8 

77  079 

42500,71 

105 

76  143.4 

38406.33 

<05741,1 

343  03G99 

6»  212.0 

3182»» 

Münchener  Trambahn  Akticnges. 

60346 

622  IG4  341 

346909,62 

51.112 

502  272,246 

313933.17 

5100330532 

2 704  5«  82 

4 346719374 

23361011 

NiederwaldbahnGe*  Büdesheim) 

33 

6 323.2 

23166,50 

35 

5 958,4 

1646451 

40  0295 

132424.74 

38  8968 

1»  971.71 

Nftrnberf-Fttrther  Blraasenb.-Ge*. 

— 

— 

~ 

- 

— 

~ 

— 

— 

— 

Plettenberger  Strassenbabn 

— 

— 

— | 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Remschelder  Strassenbabn  Oes 

Betr.  | Bochun  Gelsenkirchener 

84 

38  619 

17  742,40 

8.4 

39076 

17  168» 

346  250 

162943» 

309  4» 

141  5362 

von 

Strassen!  ahn 

— 

— 

— 

— 

— 

*“ 

— 

— 

“ 

8.&H 

Würxborger  Strassenbabn 

4.1 

29  601 

11454,62 

4,1 

29  35 85 

14  06Ö54 

264  763.8 

»6»  50 

204  921 

101991.2 

Stadt elektr  ölrb  Königsberg  1. Pr. 

— 

— 

— j 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Stadt  Strassen)  ihn  Oberhausen  . 

113 

480615 

13  00636 

7,4 

35127 

8937,75 

442  9605 

111245,01 

— 

— 

Stettiner  Strass- neiden  bahn 

26.646 

269389 

7532430 

1731» 

127  1»® 

50  »9.45 

2 128  9*9.86 

622564.10 

909  736® 

367  751® 

Straßburger  Btr.vi-enbahn-Gee 

— 

— 

— | 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Straseenelsenbnrm  Gea.  Hamborg 

100533 

1875461 

593991.10 

»367 

1819490 

590  901.90 

17  203  174 

5 632349® 

15810029 

5436  001 « 

1233% 

69C567 

2063815 

77503 

473  341 

161  466,15 

4 866384 

1624  937» 

3 880  722 

1 324  809 Jt 

Slrassenelsenb.  < Jes.Hraunschweig 

37,491 

214  360 

687403» 

— 

— 

1775  9® 

5Q272321 

“ 

Stuttgarter  Fllderbahn-OeeelUcb. 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Stuttgarter  Straßenbahn-Go- 

19,499 

229439 

11370138 

19,481 

210868 

102004,45 

18608® 

8004*7,60 

1 7»  989 

738  > 

SOdd. 

Essener  8ti  an -eni  ahnen 

36.19 

213897 

92  WO 

21.96 

136  179 

61  171 

1394  291 

600  830 

1151867 

48918» 

Eisen 

Wiesbadener  Dampf  bahn 

8 

44  173 

29353 

8 

37  682 

234 77 

324  220 

1068» 

296  948 

199  882 

bahn- 

Wiesbadener  Pferdebahn 

1.85 

11  115 

4 943 

1® 

11116 

4 540 

101 146 

«306 

101166 

40067 

Neroberg  bahn 

0,43 

932 

4 646 

0.43 

943 

3329 

6794 

271» 

6 530 

24184 

Wiesbadener  Eiektr.  Bahn 

3.43 

21  166 

11296 

2,73 

15  876 

6963 

1712® 

792» 

1425® 

67712 

8,75 

54  967 

208» 

8.75 

47634 

18617 

*58522 

169809 

424  067 

164  927 

Tramways  Mühlhausen  1.  El-  . . 

275 

26732 

3096154 

275 

‘124  994 

32709® 

»i  237  237 

297626.79 

*)  225  790 

282  563 JC 

Wallücke-Bahn 

1733 

15  541 

3 298,46 

— 

— 

— 

147  437 

30  802,19 

— 

•)  Einschließlich  1564  m für  Güterverkehr.  - •)  Achskra  : 16C036  - •)  Vom  1710.  1887  ab.  - •)  Anhangewsgenkiiomeier  voll  g* 
rechnet  - 6i  Ohm*  die  im  UQierJiensi  geleisteten  Wagenkilometer.  


Kür  die  Redaktion  der  Vereins-Mlttheilungen  verantwortlich:  Dr.  Kollmann  in  Frankfurt  a-  M 
Verlag  von  Julia«  Bpringer  in  Berlin  N — Druck  von  H.  8.  Hermann  ln  Berlin. 
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Dezember 


Jahrgang  1898 


Geschiftsführende  Verwaltung  des  Vereins  Deutscher  Strassenbahn-  und  Kleinbahn- 
Verwaltungen  Ist  die  Sirassenbahngesellschaft  In  Hamburg,  Stadthausbracke  11—18. 

Für  diese  Mittheilungen  bestimmte  Beiträge  wolle  man  an  Herrn  Dr.  Kollmann  In  Frankfurt  a.  M., 
Bleichstrasse  io.  einsenden. 


INHALT: 

Noum  Mitglied  8 186.  — Rundschreiben  Ko.  63  S 186.  — Anforderungen  der  Poetverw&ltung  gegenüber  den 
elektrisch  betriebenen  Straseenbahnen  8 186.  — Silzungsprotokoll  der  IV.  Ilauptrersammlnng  des  Vereins  Deutscher 
Strassenbahn  und  Kleinbahn  Verwaltungen  8 188.  — 3»  Versammlung  der  Stnumenbzbn- Betriebsleiter  Rbeinlan da,  West- 
falens und  der  benachbarten  Bezirke  8.  303.  — Amerikanische  Patente  8.  306.  — Betriebs-Ergebnisse  im  Monat  Ok- 
tober 1898  S.  308. 


Dem  Verein  ist  als  neues  Mitglied  bei- 
getreten: 

die  Contincntale  Gesellschaft  für  elek- 
irische  Unternehmungen  in  Nürnberg  1 
als  Eigenthümerin  der  elektrischen 
Strassenbahn  in  Ulm. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  des  , 
Vereins  versendet  das  folgende  Rund- 
schreiben No.  68  an  die  Voreinsverwal- 
tnngen: 

Hamburg,  den  3.  November  1898. 

„Anlässlich  der  Anfrage  eines  Mitgliedes 
ersuchen  wir  die  Vereinsverwaltungen  am 
gefällige  Angabe,  ob  und  unter  welchen  I 
Bedingungen  die  den  Strassenbahnen  ob-  j 
'liegenden  Strassen  -Untcrlialtungsar- 
b eiten  in  den  von  ihnen  benutzten  — ge-  l 
pflasterten  und  makadamisirten  — Strassen  I 
auf  die  Gemeinde  übergogangen  sind, 
eventuell  um  Angabe,  welche  Entschädi- 
guugen  für  das  Kilometer  Gieislänge  bei 
ein  bezw.  zwei  Gleisen  gezahlt  worden  sind. 
Die  Antwort  erbitten  wir  ans  bis  znm 
15.  November.“ 


Anforderungen  der  Postverwaltung 
gegenüber  den  elektrisch  betriebenen 
Strassenbahnen. 

Zu  diesem  oft  behandelten  Kapitel 
dürfte  die  Mittheilung  von  Interesse  sein, 


dass  die  kaiserl.  Oberpostdireklion  in  Frank- 
furt a.  Main  im  Einverstilndniss  mit  dem 
Keichspostanit  »ich  der  Stadt  Frankfurt 
a.  Main  gegenüber  bereit  erklärt  hat,  die 
Hälfte  der  Kosten  der  für  den  Schutz  der 
Fernsprcehanlngen  in  Frankfurt  a.  Main 
gegenüber  den  Starkstromanlageii  der  elek- 
trischen Strassenbahn  erforderlichen  Schutz- 
vorrichtungen zu  übernehmen.  Da  das  der 
Stadt  gehörige  gesammte  Strasscnbahnnetz 
in  Frankfurt  a.  Main  in  elektrischen  Be- 
trieb mit  oberirdischer  Stromzufülirung 
umgewandelt  wird,  so  handelt  es  sich  um 
offenbar  recht  erhebliche  Kostenbeträge. 

Die  I’ostvcrwaltung  hat  Zeitungsnachrichten 
zufolge  bei  den  betreffenden  Verhandlungen 
ausdrücklich  erklärt,  dass  die  Stadt  Frank- 
furt a.  Main  bezüglicli  ihres  Strassenbahn- 
betriebcs  als  Privatunternehmer  zu  behan- 
deln sei.  Man  darf  also  erwarten,  dass  die 
Keichspost Verwaltung  künftig  auch  alle  an- 
deren Privatunternehmer  bezüglich  der  zu 
treffenden  Schutzmassregeln  den  elektri- 
schen Bahnbetrieben  gegenüber  in  gleicher 
Weise  wie  die  Stadt  Frankfurt  a.  Main  be- 
handeln und  ihrerseits  die  Hälfte  der  Kosten 
übernehmen  wird;  denn  was  der  Stadt 
Frankfurt  a.  Main  recht  ist,  dürfte  anderen 
Unternehmern  gegenüber  jedenfalls  billig 
sein.  Die  Stadtverordnetenversammlung  in 
Frankfurt  a.  Main  bat  übrigens  die  Vorlage 
dos  Magistrats  zunächst  ihrem  Reehtsaus- 
schussc  überwiesen.  Den  Ausgang  der 
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Sache,  welcher  zweifellos  für  die  weitesten 
Kreise  grosses  Interesse  Imt.  werden  wir 
«einer  Zeit  raittheilen.  - m = 


Sitzungsprotokoll 

der  IV.  Hauptversammlung  däs  Vereins 
Dentscher  Strassenbahn-  and  Kleinbahn- 
Verwaltungen  zn  Dresden 
am  13.  August  1898. 

/ t'orUetsung.J 

M.  H. ! Wenn  eine  erspricssliche  Thä- 
tigkeit  seitens  einer  Kommissiun  in  zweck- 
voller Weise  ausgelibt  werden  soll,  (jann 
darf  man  wohl  erwarten,  dass  alle  Vercins- 
genossen  dazu  beitragen,  auch  wirklieh 
zuverlässiges  Material  zu  liefern.  Bei  Prü- 
fung der  uns  vorliegenden  Liste  hat  es  auf 
mich  den  Eindruck  gemacht,  als  ob  ver- 
schiedene Vereinsverwaltungen  Bedenken 
tragen,  überhaupt  die  sie  betreffenden 
Zahlen  bekannt  zu  geben. 

M.  II.!  Welcher  Beweggrund  dazu  Vor- 
gelegen hat.  ist  mir  nicht  ganz  klar.  Ich 
kann  unmöglich  annehmen,  dass  es  etwa 
eine  sogenannte  falsche  Scham  sein  sollte, 
nicht  zugestehen  zu  wollen,  ich  habe  so 
und  so  viel  Malheur  gehabt  und  mag  nicht 
verrathon.  was  dafür  die  Versicherungs- 
gesellschaften zu  zahlen  hatten.  Ich  setze 
als  selbstverständlich  voraus,  dass  jede 
Verwaltung  im  Interesse  der  Allgemeinheit 
tliut.  was  sie  thun  kann,  um  die  Zahl  der 
Unfälle  uuf  das  geringstmögliche  Maass 
zurückzuführen.  Es  unterliegt  ja  keinem 
Zweifel,  dass  nach  Einführung  des  elektri- 
schen Betriebes  in  jeder  Stadt  ein  — ich 
möchte  sagen  — momentanes  Aufflaekern, 
ein  Znnehtnen  der  l'nfallziffem  bemerkt 
worden  ist.  ^Aber  es  ist  ebenso  auch  be- 
merkt worden,  dass  die  Zahl  der  Unfälle 
durch  Gewöhnung  des  Puhlikums  an  den 
gefährlicheren  Betrieb  sehr  schnell  zurüek- 
gegnngen  ist.  Diese  Thatsaehe  ist  auch 
den  Versicherungsgesellschaften  wohl  be- 
kannt. Trotz  alledem  suchen  dieselben 
dieses  vorübergehende  Anwachsen  der 
Unfälle  in  einer  ganz  unverhältnissmflssigen 
Weise  auszubeuten.  Nach  der  mir  vor- 
liegenden Zusammenstellung  sind  im  Jahre 
1895  gezahlt  worden  an  Prämien  von  einer 
Keihe  von  Bahngescllscliaflen  53000  M. 
aber  an  Unfallentschädigungon  nur  23  600  M 
ausgezahlt  worden.  Im  nächsten  Jahre 
sind  gezahlt  worden  seitens  der  Gesell- 
schaften 63147  M,  herausgegeben  nur 


87  000  M.  Im  nächsten  Jahre  sind  gezahlt 
: worden  74000  M,  ausgegeben  76000  M. 

Nun  könnte  man  allerdings  annehmen, 
m.  H.,  die  Zahlen  des  Jahres  1897  hätten 
die  Versicherungsgesellschaften  ängstlich 
und  stutzig  gemacht.  Wenn  aber  die  Prü- 
• fung  der  seitens  der  Versichcrnngsgesell- 
i schäften  angegebenen  Entschädigungs 
’ Ziffern  noch  öfter  zu  demselben  Resultate 
führt,  wie  uns  solches  seitens  der  Barmen- 
Elberfelder  Elektrischen  Strassenbahn  mit- 
j getheilt  worden  ist,  wo  bei  einem  von  der 
i Unfallversicherungsgesellschaft  herausge 
! rechneten  Verluste  von  2900  M sich  schlies»- 
I lieh  ein  Ucberschuss  von  3700  M ergiebt. 

I so  muss  man  zu  der  Vcrmuthung  kommen. 

! dass  die  grossen  Zahlen,  wie  sie  für  Han- 
nover, Halle,  Frankfurt  a.M.,  für  den  Siemens 
& Ilalske'schen  Betrieb  in  Berlin  angegeben 
sind,  aut  ähnlicher  Ueberschätzung  be- 
ruhen. Es  würde  also  mit  grösster  Wahr- 
l scheinlichkeit  anzunehmen  sein,  dass  die 
i Ziffern,  die  für  1897  eingestellt  sind,  sich 
| in  Wirklichkeit  noch  erheblich  reduziren. 

| so  dass  dann  selbst  in  diesem  scheinbar 
j sehr  verlustreichen  Jahre  die  Versicherungs- 
! gesellschaften  doch  immer  noch  ohne  einen 
effektiven  Schaden  für  sich  abgeschnitten 
hätten. 

Dasselbe  Verhältnis«  liegt  vor  für  dic- 
i jenigen  Verwaltungen,  welche  uns  nur  für 
1897  Unterlagen  gegeben  haben.  Von  die- 
; seit  Verwaltungen  sind  45000  M an  Bei- 
] trägen  gezahlt  worden,  gewährt  bisher 
6400  M an  Entschädigungen  ohne  Rücksicht 
auf  noch  schwebende  Fälle. 

M.  H.!  Sie  sehen  ans  meinen  Darle- 
gungen, dass  das  Vorgehen  der  Versiehe- 
! rutigsgesellschafteu.  wenn  cs  auch  von 
> einer  gewissen,  nach  meinem  Dafürhalten 
aber  übertriebenen  Aengstlichkeit  diktirt 
sein  mag,  doch  — ich  möchte  sagen  — für 
ein  grosses  Wohlwollen,  eine  sogenannte 
faire  Gesinnung  uns  gegenüber  nicht  zu 
sprechen  scheint.  Die  Gesellschaften  setzen 
unter  Benutzung  der  Kündigungsklauscl 
| die  Daumenschraube  an.  um  unbequeme 
Risiken  sich  ganz  vom  Halse  zu  schaffen 
I oder  aber  wesentliche  Erhöhungen  der 
; Prämiensätze  herauszupressen.  Die  Gescll- 
| schäften  sind  aber  nicht  dazu  da.  sich  in 
den  Prämien  hinaufdrängen  zu  lassen,  wie 
es  hier  beliebt  worden  ist,  ohne  dass  ein 
zwingender  Grund  vorliegt. 

M.  n.!  Es  sind  Steigerungen  vorge- 
kommen von  2'/a  per  Mille  auf  8 und  9 
per  Mille,  in  einem  Falle  sollen  sogar  15 
per  Mille  gefordert  sein.  Es  sind  das 
Prämiensätze,  die  zu  fordern  kein  Anlass 
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gegeben  ist.  Es  war  deshalb  nur  zu  ge- 
rechtfertigt,  dass  unsere  Vereiusleitung  sieli  ! 
bemüht  hat,  Verbindungen  mit  anderen 
Versicherungsgesellschaften  anzuknüpfen 
und  von  diesen  günstigere  Bedingungen 
zu  erwirken. 

In  erster  I,inie  hat  es  sich  die  Gescll- 
schaft  „Wilhelms“  ausserordentlich  ange-  j 
legen  sein  lassen,  einen  Versicherung»-  i 
vertrag,  der  unseren  Ansprüchen  genügen  i 
dürfte,  mit  uns  zustande  zu  bringen;  aber  ! 
trotz  der  grossen  Mühe,  die  sich  die  Ver- 
einsleitung gegeben  hat,  ist  es  nicht  ge-  i 
lungen.  die  ominöse  Kündigungsklausel  aus 
dem  Vertrage  zu  entfernen. 

M.  H.!  Wenn  wir  uns,  ganz  abgesehen 
von  den  sonstigen  Vortheilen,  die  der  Ver- 
trag bieten  würde,  mit  der  „Wilhelma“  ein- 
liessen,  dann  stünden  wir  innerhalb  Jahres- 
frist vielleicht  wieder  auf  demselben  Flecke,  ; 
dass  die  Wilhelma  küme  und  irgend  einer 
Verwaltung  erklärte;  Es  thut  mir  leid,  seht 
Euch  nach  einer  anderen  Versicherungs- 
gesellschaft um! 

Ein  von  der  Vaterländischen  Versiche- 
rungsgesellschaft angebotener  Vertrag  ent- 
hält die  rigorose  Kiindigungskinusel  nicht. 
Es  würde  sich  deshalb  nach  Ansicht  Ihrer 
Kommission  empfehlen,  dieser  Versiehe- 
rungsoffertu  näherzutreten  und  auf  Grund 
derselben  einen  Vertrag  seitens  der  Ver- 
einsleitung abzusehliessen.  Dies  kann 
selbstverständlich  erst  geschehen,  nachdem 
der  z.  Zt.  bestehende  Vertrag  mit  Winter- 
thur resp.  Zürich  gelöst  ist. 

M.  I r. ! Es  wird  Ihnen  noch  nicht  be- 
kannt sein,  dass  die  Gesellschaft  Winter- 
thur au  den  Vertun  bereits  das  Ersuchen 
gerichtet  hat,  aus  ihren  Verbindlichkeiten 
dein  Verein  gegenüber  entlassen  zu  Wer- 
tteil. Ich  glaube,  es  würde  im  Sinne  der 
Vercinsmitgliedcr  gebandelt  sein,  wenn  wir 
diesem  Ansuchen  entsprächen  und  die 
Versicherungsgesellschaft  aus  dem  Ver- 
trage entlassen.  Dies  auch  ohne  Zustim- 
mung der  Gesellschaft  zu  tliuu.  sind  wir 
olmedies  voll  berechtigt.  Denn  die  uns 
resp.  den  Verein  schützen  sollende  Be- 
dingung. dass  die  Versicherungsgesellschaft 
gehalten  sein  soll,  Jede  Versicherung  su- 
chende Vereiusverwaltung  unter  den  ver 
tragmüssig  festgelegten  Bedingungen  zur 
Versicherung  anzunehmen,  hat  sie  nicht 
erfüllt.  Sie  hat  eines  unserer  Vercinsmit- 
gliedcr, welches  Versicherung  nehmen 
wollte,  nbschtüglicli  bcschicdeti. 

Auch  aus  diesem  Grunde  empfiehlt  es 
sich,  dass  die  Vereiusleitung  ermächtigt 
wird,  den  Vertrag  mit  der  Elberfelder  Ge- 


sellschaft perfekt  werden  zu  lassen.  Die 
Bedingungen,  die,  seitens  derselben  gestellt 
werden,  unterscheiden  sich  in  nicht  allzu 
wesentlichen  I hinkten  von  den  bisher  üb- 
lichen der  Gesellschaften  Winterthur  und 
Zürich.  Die  l'riimien  sind  allerdings  etwas 
moditizirt  und  etwas  höher,  als  sie  früher 
gewesen  sind.  Die  Aufuahtne  der  neuen 
Bestimmung,  dass  es  zulässig  sein  soll,  die- 
jenigen Verwaltungen,  welche  in  einem 
Jahre  resp.  welche  in  2 Jahren  mehr  an 
Entschädigungen  absorbirt  haben,  nls  wie 
die  bezahlten  Prämien  betragen,  in  eine 
höhere  Gefahrenklasse  zu  versetzen,  halte 
ich,  resp.  hält  Ihre  Kommission  für  gerecht- 
fertigt. Es  ist  dies  ein  gelinder  Druck  auf 
die  betreffenden  Verwaltungen,  ihrerseits 
Alles  aufzubieten,  um  durch  Vervollkomm- 
nung ihrer  Betriebseinrichtungen  und  sorg- 
fältige Ueberwachnng  ihres  Betriebes  mög- 
lichst bald  wieder  aus  der  erhöhten  Ge- 
fahrenklasse herauszukommen.  Ich  glaube, 
dass  diese  Bestimmung  als  ein  Akt  der 
ausglcichenden  Gerechtigkeit  angesehen 
werden  kann  und  es  sogar  im  allgemeinen 
Interesse  liegt,  wenn  eine  höhere  Gefahren- 
klasse nicht  allein  in  Aussicht  gestellt, 
sondern  nachher  auch  eventuell  wirklich 
durchgeführt  wird,  ln  der  Hauptsache 
würde  gerade  diese  Bestimmung  aber  die- 
jenige sein,  welche  sich  von  den  sonst 
üblich  gewesenen  Bedingungen  der  Gesell- 
schaften Winterthur  und  Zürich  unter- 
scheidet. (Zuruf:  Kündigungsfrist?) 

Ich  habe  bereits  hervorgehoben,  dass 
die  Kündigungsklausel  in  dem  uns  vor- 
gelegten  Vertrage  in  Wegfall  gekommen 
ist.  Die  Gesellschaft  bindet  sich  auf  fünf 
Jahre  fest.  Ich  glaube,  innerhalb  dieser 
fünf  Jahre  wird  es  möglich  sein,  dass 
durch  grössere  Gewöhnung  unseres  Publi- 
kums an  die  Gefahren  des  elektrischen 
Strassenbahnbetriobes  sieli  eine  erhebliche 
llerabmindening  der  Unfälle  wieder  herbei- 
fllhreu  lässt  und  dass  dann  die  Versiche- 
rungsgesellschaft keinen  Anlass  haben  wird, 
ihrerseits  zu  einer  Kündigung  des  Vertrages 
zu  schreiten. 

Vorsitzender;  Ich  kann  Ihnen  den 
Vertragsentwurf  ja  noch  einmal  vorlesen. 

(Der  Vorsitzende  verliest  den  Vertrag.) 

Ich  darf  noch  hinzufUgen.  dass  es  nicht 
völlig  ausgeschlossen  ist.  dass  wir  uns  mit 
dem  Gegenstände,  wenn  wir  heute  die 
Offerte  aiinelimen,  später  nochmals  be- 
schäftigen werden.  Ob  im  Laufe  der  näch- 
sten 5 Jahre  in  unserem  Betriebe,  die  Un- 
fälle auf  dasjenige  Mas»  Zurückgaben,  das 
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der  bei  dem  Publikum  eingelebte  I’ferde- 
balmbetrieb  liatte,  können  wir  heute  nicht 
sagen.  Die  Gefahren  des  elektrischen  Be- 
triebes sind  dem  Publikum  und  nament- 
lich den  Rindern  noch  nicht  genügend  be-  | 
wusst.  Die  Pferdebahnen  jagen  den  Kin- 
dern Angst  ein,  und  sie  gehen  den  Pferden 
aus  dem  Wege,  weil  ihnen  das  laufende 
Pferd  immer  als  etwas  Gefährliches  ge- 
schildert worden.  Aber  dass  das  neue  Ve- 
hikel, der  Motorwagen,  ohne  Deichsel,  ohne 
Pferd,  auch  gefährlich  werden  kann,  das 
ist  den  Kindern  noch  nicht  so  ins  Gemüth 
eingedrungen,  und  es  werden  noch  viele 
Jahre  hingehen,  bis  sie  erfahren  haben  und 
wissen,  dass  so  ein  hinrollcnder  Wagen 
ihnen  für  das  Leben  und  für  ihre  gesunden 
Glieder  gefährlich  werden  kann.  Tritt  aber 
der  Moment  ein,  dass  auch  Erwachsene 
mit  der  nöthigeu  Vorsicht  die  Strasse  über- 
schreiten, dann  wird  — da  es  sich  bei  den 
Unglücksfüllen  fast  nur  um  Passanten  han- 
delt — auch  die  Unfall  Versicherungsgesell- 
schaft sich  freuen,  einen  solchen  Vertrag 
mit  uns  geschlossen  zu  haben,  und  wir 
werden  dann  nicht  mehr  so  unangenehme 
Verhandlungen  zu  pflegen  haben,  wie  sie 
in  den  letzten  Jahren  gepflogen  werden 
mussten. 

Ich  für  meine  Person  kann  nur  em- 
pfehlen: Nehmen  Sie  den  Vertrag,  wie  er 
hier  vorliegt,  an. 

Ich  bemerke  hierzu,  dass  bei  dem  Ein- 
fluss, den  die  übrigen  Gesellschaften  schon 
geltend  gemacht  haben,  es  nicht  rathsam 
ist,  auch  nur  die  geringsten  Bedingungen 
an  die  Annahme  zu  knüpfen,  denn  hier  ist 
es  wie  im  Handelsgeschäft.  Entweder  die 
Offerte  wird  angenommen  oder  abgelehnt. 
Die  Vaterländische  Gesellschaft  kann,  so- 
wie wir  Bedingungen  daran  knüpfen,  er- 
klären: Meine  Offerte  ist  abgelehnt!  Wir 
können  nur  annehmen  oder  ablehnen.  Ich 
empfehle  Ihnen,  nehmen  Sie  den  Vertrag 
einstimmig  an! 

Herr  Kegierungsrath  Köhler  hat  das 
Wort! 

Regierungsrath  K Oh ler- Berlin:  M.  II.! 
Ich  habe  gegen  die  einstimmige  Annahme 
dieses  Vertrages  um  so  weniger  etwas,  als 
meine  Gesellschaft  eine  Selbstversicherung 
gegen  Unfülle  der  Passanten  seit  einer 
Reihe  von  Jahren  gegründet  hat.  Im 
Jahre  1884  trat  nach  einer  gewissen  grosse- 
ren Anzahl  von  Unfällen  das  Ansinnen  an 
die  Grosse  Berliner  Pferdebahn  heran,  die 
l’rflmienbeitrüge,  die  bis  dahin  geleistet 
waren,  zu  verdoppeln.  I)ic  Grosse  Berliner 
Strassenbahn  ging  auf  diese  Anforderung 


jedoch  nicht  ein  und  wurde  dabei  von  der 
Erwägung  geleitet,  dass  die  Versicherungs- 
gesellschaften nach  Eintritt  einer  grösseren 
Anzahl  schwererer  Unfälle,  wie  dieselben 
leider  periodisch  Vorkommen,  voraussicht- 
lieb wiederum  zur  Kündigung  des  Ver- 
trages und  Erhöhung  der  1 ‘riim ien  schrei- 
ten würde. 

Wahrscheinlich  wird  es  auch  so  mit 
dem  jetzt  vorliegenden  neuen  Vertrage 
kommen,  trotzdem  habe  ich  nichts  gegen 
die  Annahme  des  Vertrages.  Die  Theil- 
nehmer  sind  dadurch  gewissermassen  auf 
5 Jahre  gedeckt.  Aber  ich  mochte  anheim 
stellen,  ob  nicht  im  Verein  selbst  eine  auf 
Gegenseitigkeit  beruhende  Gesellschaft  sich 
gründen  lässt.  Der  Herr  Kollege  Rötel- 
mann rüstet  sich  zum  Wort.  Ich  weiss  es, 
dass  ausserordentlich  viele  Schwierigkeiten 
im  Wege  stellen,  aber  die  Schwierigkeiten 
sind  nicht  unüberwindlich.  Die  Grosse  Ber- 
liner Pferdecisenbahn-Gesellschaft  hat  es 
mit  der  Selbst  Versicherung  versucht. 
Dieselbe  hat  bei  l'/i  pro  Mille  Rücklage 
ein  sehr  befriedigendes  Resultat  bisher  er- 
zielt. 

M.  II.!  nier  wird  ein  Satz  verlangt 
von  4 — 5 pro  Mille  und  noch  darüber 
und  es  wird  Vorbehalten,  unter  Umstünden 
noch  mehr  Prämien  von  den  mit  besonde- 
ren Unfällen  behafteten  Bahnen  zu  erheben. 

Die  gemeinsame  Unfallversicherung  mit 
geringen  Verwaltungskosten  erscheint  mir 
doch  das  Erstrebenswerthe.  Die  Privat- 
cisenbahnen  Deutschlands  haben  schon 
längst,  und  zwar  seit  das  Reichshaftpflicht- 
gesetz 1871  in  Kraft  trat,  eine  gegenseitige 
Versicherung  gegründet  und  Sie  ersehen 
aus  dieser  Thatsache,  dass  eine  analoge 
Einrichtung  bei  den  Strassenbahnen  weder 
unmöglich  noch  undurchführbar  sein  wird, 
und  ich  glaube,  dass  diese  allen  Mitgliedern 
zum  Segen  gereichen  würde. 

Vorsitzender:  Das  Wort  hat  Herr 
Burehard! 

Ingenieur  Burehard  (in  Firma  Eisen- 
bahnbau - Gesellschaft  R.  Burehard  & Co., 
Berlin):  Es  ist  mir  gestern  mitgetheilt 

worden,  dass  die  Gesellschaft  „Alliance“ 
auch  eine  Offerte  unterbreitet  hat,  und  ich 
möchte  mir  die  Frage  erlauben,  ob  eventuell 
der  detinitive  Abschluss  mit  der  Elbcrfelder 
noch  hinausgeschoben  werden  konnte  bis 
zmn  26.  d.  Mts.  Bis  zu  diesem  Termine 
wird  sie  in  der  Lage  sein,  eine  noch 
günstigere  Offerte  zu  machen,  wie  die  Elber- 
felder. 

(Zuruf:  Wo  ist  denn  die  Alliance?) 

Es  ist  die  Alliance  in  Berlin. 
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Vorsitzender:  Eine  Offerte  von  der 
Alliance  liegt  schon  vor,  aber  sie  enthalt 
die  KUndigungsklausel. 

Wünscht  noch  Jemand  das  Wort? 

Herr  Kollege  Kötclmann! 

Direktor  K ö t c I m a n n , Direktor  der  Süd- 
deutschen EisenbahngescIlHchaft  in  Darm- 
stadt:  Ich  bitte  die  Herren,  davon  abzusehen, 
eine  weitere  Offerte  einzuziehen.  Die 
Sache  ist  sehr  eingehend  geprüft  wor- 
den, und  der  Vertrag  ist  nach  lang- 
wierigen Verhandlungen  zustande  ge- 
kommen. Besseres  war  gar  nicht  zu 
erreichen. 

Der  andere  Vorschlag,  den  Herr  Re- 
gierungsrath  Köhler  gemacht  hat,  eine 
Selhstversicherung  zu  gründen,  ist  auch 
eingehend  geprüft  worden,  erst  gestern, 
Sonntag  Nachmittag,  noch  einmal,  wir 
sind  aber  davon  abgekommen,  den  Vor- 
schlag zu  machen. 

Meine  Verwaltung  ist  auch  an  der 
Selhstversicherung  der  I’rivateisenbahnen 
betheiligt.  Ich  kenne  die  Sache  sehr  gut, 
da  ich  dem  Ausschuss  für  Versicherung 
als  Mitglied  angehöre.  Die  Verhältnisse 
liegen  dort  aber  ganz  anders,  als  bei  den 
Strassenbalmcn  und  Kleinbahnen.  Die 
Verhältnisse  sind  nicht  so  ohne  Weiteres 
zu  übertragen,  und  deshalb  sind  wir  davon 
abgekommen,  auf  diesen  Vorschlag  einzu- 
gehen. 

Was  Herr  Ucgierungsrath  Kühler 
weiter  hervorgehoben  hat,  dass  die  Prämien 
an  und  für  sich  eigentlich  hoch  seien  und 
auch  noch  eine  Verdoppelung  in  Aussicht 
genommen  wäre , ist  ja  ganz  richtig. 
Unsere  Verwaltung  hat  Selbstversicherung; 
wir  rechnen  4 pro  Mille  von  unserer  Gc- 
sammteinnahme  als  Prämie  auf  die  Selbst- 
versicherung und  haben  dabei  nicht  allein 
eine  Versicherung  gegen  die  Folgen  des 
Haftpllichtgesetzes,  sondern  auch  gegen 
Sachschäden.  Mit  diesen  4 pro  Mille  sind 
wir  bisher  vollständig  ausgekommen  und 
haben  noch  Vermögen  gesammelt.  Die 
Beiträge,  die  von  der  Versicherungsgesell- 
schaft verlangt  werden,  sind  hiernach  ent- 
sprechend. Man  muss  aber  bedenken, 
dass  für  die  kleinen  Verwaltungen  sie 
eigentlich  niedrig  sind,  für  die  grossen 
Verwaltungen,  wo  das  Risiko  sich  mehr 
vertheilt,  sind  sie  verhältnissmässig  hoch. 
Dass  die  Elberfelder  Versicherungsgesell- 
schaft sich  gedeckt  hat  gegen  die.  Folgen 
auf  einander  folgender  schwerer  Unfälle 
in  der  Weise,  dass  unter  gewissen  Um- 
ständen eine  Erhöhung  der  Beiträge  ein- 
treten  muss,  ist  gerechtfertigt  dadurch, 


dass  sie  die  Kündigung  ausgeschlossen  hat 
auf  die  Dauer  von  5 Jahren.  Es  ist  dies 
ein  Ausgleich,  den  wir  ohne  Weiteres  zu- 
gostehen  mussten.  Ich  halte  diese  Bestim- 
mung aber  auch  im  allgemeinen  Interesse 
für  sehr  weise  und  gut.  Diejenigen  Ver- 
waltungen, bei  denen  häufiger  Unfälle  Vor- 
kommen — und  das  sind  meistentheils 
Verwaltungen,  die  keine  vollkommene  Ver- 
waltungsorgauisntion  haben  — werden  ge- 
zwungen — und  das  ist  ein  öffentliches 
Interesse  — auf  eine  Verbesserung  der 
Einrichtungen,  der  Verkehrsmittel  und  der 
Verwaltung  hinzuwirken.  Gerade  dieses 
öffentliche  Interesse  hat  uns  bestimmt,  dem 
[‘unkte  ohne  Weiteres  zuzustimmen,  und 
I ich  bitte  Sie  nochmals,  nehmen  Sie  den 
! Vertrag  einstimmig  an! 

Vorsitzender:  Ich  kann  doch  als 
: Vertreter  der  geschäftsführenden  Verwal- 
tung Ihnen  etwas  Aufklärung  darüber 
geben,  warum  wir  uns  der  Gegenseitigkeits- 
versicherung gegenüber  noch  so  ablehnend 
verhalten.  Wir  haben  eine  Summe  von 
Anfragen  herumgeschickt,  einzelne  Ver- 
waltungen 3,  4.  5 und  noch  mehr  Male 
daran  erinnert,  dass  sie  ihren  Verpflich- 
tungen nachkommen  möchten,  und  dass 
sie  uns  das  Material  einsenden  sollten. 
Wir  haben  Monate  und  abermals  Monate 
dadurch  verloren;  aber  einzelne  Verwal- 
1 tungen  haben  absolut  nichts  von  sich 
] hören  lassen.  Ja,  es  sind  bis  heute  noch 
einzelne  Verwaltungen  du,  die  überhaupt 
nicht  einmal  den  Empfang  bestätigt  hüben. 
Wir  wüssten  auch  nicht,  ob  unsere  An- 
fragen an  die  richtige  Adresse  gekommen 
sind,  wenn  nicht  unsere  Mahnungen  an 
dieselben,  ihren  Jahresbeitrag  zu  bezahlen, 
unter  derselben  Adresse  richtig  in  ihre 
Hände  gelangt  wären.  Bei  solchen  Um- 
ständen werden  Sie  es  der  geschäfts- 
führenden  Verwaltung  nicht  verargen, 
wenn  sie  grosse  Sorgen  trägt,  dass  die 
Erledigung  der  Unfallsachen  bei  einer 
Gegenseitigkeitsversicherung  gerade  so 
wenig  prücis  erledigt  würde,  wie  es  bei. 
dieser  Umfrage  geschehen  ist.  Ich  gebe 
gern  zu,  meine  verehrten  Herren  Kollegen, 
dass  die  kleineren  Verwaltungen  viel  mehr 
zu  tliun  haben,  als  die  Chefs  einer  grösseren 
Verwaltung;  denn  je  kleiner  die  Verwal- 
tung, je  länger  dauert  die  Beantwortung 
und  je  weniger  ausführlich  erfolgt  sie,  ob- 
gleich man  an  und  für  sich  glauben  sollte, 
es  wäre  das  Umgekehrte  der  Fall.  Aber 
Sie  müssen  doch  zugeben,  dass  zunächst 
vorangehen  muss  eine  bessere  Erziehung 
unserer  eigenen  Person  in  der  Erledigung 
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unserer  eigenen  Angelegenheiten  und  Inter-  j 
essen.  Bei  der  Unfallstatistik  hat  die  eine 
Gesellschaft  sich  die  grösste  Mühe  gegeben.  1 
ein  förmliches  Werk  zusammenzustellcn,  ; 
die  andere  Gesellschaft  hat  sich  die  denk-  | 
barste  Mühe  gegeben,  aus  ihren  Akten 
hervorznsuehen,  was  passirt  war,  andere, 
wenn  sie  auch  eine  Buchführung  nicht 
hatten,  sind  uns  in  liebenswürdigster  Weise 
cntgegengekominen,  andere  jedoch  und 
gerade  solche,  mit  denen  wir  sehr  viel 
Arbeit  hatten,  weil  wir  uns  mit  ihnen  sehr 
viel  beschäftigen  mussten , haben  gar 
nichts  gethan!  Das  geht  mit  dein  besten 
Willen  nicht,  meine  verehrten  Herren! 
Erst  muss  die  Selbsterziehung  vorangehen, 
dann  lassen  Sie  uns  auch  über  eine  Gegen- 
seitigkeitsversicherung nachdenken , bei 
welcher  ja  nicht  nur  unsere  Arbeit,  sondern 
auch  unser  Geldbeutel  in  Frage  kommt. 

Direktor  Gunderloch.  Direktor  der 
Bcrgischen  Kleinbahnen , Elberfeld:  leb 
möchte  fragen,  ob  bei  den  Verhandlungen 
mit  der  Gesellschaft  auch  darüber  ver- 
handelt worden  ist,  was  zu  geschehen  Imt 
bei  einer  Versicherung,  die  bereits  vor  dem 
1.  Januar  1899  eintreten  muss.  Ich  komme 
beispielsweise  in  die  Lage,  demnächst  zu 
versichern.  Was  habe  ich  da  zu  thun, 
selbst  wenn  wir  also  den  Vertrag  ab- 
schliessen? 

Vorsitzender:  Sobald  wir  den  Vertrag 
abgeschlossen  haben,  können  Sie  nach 
Ansicht  des  Vertreters  der  Gesellschaft 
sofort  in  den  Vertrag  eintreten.  Zunächst 
wird  die  Versicherungsgesellschaft  eine 
höhere  Prämie  fordern.  Sie  ist  aber  ge- 
halten — und  das  wird  sie  mit  Ihnen  sofort 
vereinbaren  — die  zu  viel  gezahlten 
Prämien  zurückzuzahlen,  sobald  4 Millionen 
versichert  sind.  Der  Vertrag  ist  erst  gültig,  | 
sobald  4 Millionen  versichert  sind.  Aber 
cs  sind  ein  Paar  Gesellschaften,  drei  min- 
destens, die  augenblicklich  unversichert 
sind;  wenn  diese  drei  sich  versichern, 
dann  sind  die  4 Millionen  schon  bei  ein- 
ander. 

Direktor  Sc  hubert,  Direktor  derilam- 
burg-Altonaer  Tramhalmgesellschaft:  Wir 
Mitglieder  der  Kommission  waren  uns 
einig,  glaubten  wenigstens  sicher  zu  sein, 
dass  die  Elberfelder  eine  durchaus  solvente 
Gesellschaft  ist,  aber  Gewissheit,  meine 
Herren,  haben  wir  eigentlich  noch  nicht! 
Ich  glaube  aber,  dass  es  nothwendig  ist, 
dass  wir  mit  einer  ganz  sicheren  Gesell- 
schaft einen  solchen  Vertrag  abschliesseu, 
denn  es  könnte  der  Fall  Vorkommen,  dass 
möglicherweise  die  Gesellschaft,  wenn  sie 


nicht  ganz  sicher  ist,  solche  Beträge  nicht 
zahlen  kann,  und  wir  dann  — die  un- 
glücklichen elektrischen  Bahnen  — selbst 
diese  Zahlungen  zu  leisten  haben.  Es 
wird  meiner  Meinung  nach  richtig  Bein, 
dass  wir  Aufschluss  bekommen,  dass  die 
Elberfelder  Gesellschaft  allen  Anforde- 
rungen. die  wir  an  sic  stellen  können,  auch 
gerecht  werden  kann. 

Vorsitzender:  Ich  habe  cs  gestern 
schon  in  der  Kommission  gesagt,  diese 
Erkundigungen  haben  selbstredend  vorher 
stattgefunden,  sic  mussten  vorher  statt- 
flnden,  sonst  hätte  ja  die  Kommission 
Ihnen  gegenüber  ihre  Pflicht  versäumt. 
Die  Elberfelder  betreibt  die  Haftpflicht- 
versicherung noch  nicht  lange  und  hat 
noch  keine  übergrossen  Erfahrungen  darin: 
ihr  Geschäft  ist  darin  noch  nicht  sehr  um- 
fangreich. Sie  ist  aber  als  Gesellschaft 
für  die  hier  in  Betracht  kommenden  Be- 
träge absolut  sicher  und  solvent.  Sic 
haftet  nicht  nur  mit  ihrem  Kapital,  das  in 
dieser  Branche  arbeitet,  sondern  mit  ihrem 
gesammten  Kapital.  Auch  wird  sie  in  den 
5 Jahren  durchaus  nicht  durch  uns  ruinirt 
werden.  Das  steht  ausser  Frage. 

Wünscht  noch  Jemand  das  Wort?  — 
Da  sich  Niemand  mehlet,  schreiten  wir  zur 
Abstimmung. 

Erstens:  Ist  die  Versammlung  damit 
einverstanden,  dass  wir  den  Wunsch  der 
Gesellschaft  Winterthur,  den  Vertrag  als 
erledigt  zu  betrachten,  erfüllen? 

Ich  bitte,  die  Hände  zu  erheben! 
Geschieht. 

Damit  hat  die  Versammlung  erklärt, 
dass  der  Vertrag  als  aufgehoben  zu  er- 
achten ist. 

Zweitens:  Wird  der  vorgelegte  Vertrag 
mit  tler  Vaterländischen  Versicherungs- 
gesellschaft in  Elberfeld,  wie  ich  ihn  ver- 
lesen und  wie  er  im  Druck  vorliegt,  von 
Urnen  genehmigt?  — 

Ich  bitte  um  die  Gegenprobe! 

Er  ist  einstimmig  angenommen. 

Ich  danke  Ihnen,  meine  verehrten 
Herren! 

Ich  ertheile  nun  Herrn  Direktor  Clausa 
das  Wort. 

Direktor  Clauss -Dresden:  Meine  sehr 
geehrten  Herren!  Ich  meine,  dass  es  wohl 
Zeit  ist,  die  Sitzung  auf  einige  Minuten  zu 
unterbrechen  und  eine  kleine  Erfrischung 
einzunehmen. 

Vorsitzender:  Ich  vertage  nunmehr 
die  Sitzung  bis  10  Minuten  nach  1 Uhr. 

(Einstilndige  Pause.) 
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Nach  Wiedereröffnung  der  Sitzung: 

Vorsitzender:  Meine  verehrten 

Herren  Kollegen!  Jetzt  eröffne  ich  wieder 
die  Sitzung  und  ertheile  das  Wort  Herrn 
Kollegen  Kolle-Breslau  zu 

Punkt  5:  Auflagen  seitens  der  Kommunen 
bei  KonzessionsertlieilunKen. 

(Siehe  „Mittheilungen“  S.  126.) 

Vorsitzender:  Meine  geehrten  Herren! 
Ich  glaube,  ich  spreche  in  Ihrer  allein  Sinne, 
wenn  ich  dem  Herrn  Referenten  Kolle  für 
seine  so  fleissige  Arbeit  unsem  herzlichen 
Dank  ausspreche.  Die  Arbeit  spricht  | 
schon  so  sehr  für  sich,  und  doch  könnte 
sie  noch  durch  manches  Bild  vervollstän- 
digt werden,  aber  ich  glaube,  dass  das, 
was  wir  gehört  haben,  genügt;  und  wenn 
sich  nicht  jemand  zum  Wort  meldet,  so 
möchte  ich  glauben,  dass  der  Gegenstand 
genügend  erschöpft  ist. 

Wir  können  nun  zu  Punkt  6 der  Tages- 
ordnung übergehen. 

Punkt  6: 

Besprechung  des  Erlasses  des  Königlich 
prenssischen  Herrn  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  8.  November  1897,  betreffend 
Auferlegung  von  basten  fiir  Eisenhahnunter- 
nehmnngen. 

Es  nutzt  nichts,  dass  ich  den  Herrn 
Kollegen  Huselmmm  nufrufe;  er  ist  nicht 
da.  Er  hat  mir  ein  Schriftstück  zugesnndt. 

Meine  verehrten  Herren!  Der  Gegen- 
stand steht  in  so  unmittelbarem  Zusammen- 
hänge mit  dem,  was  eben  der  Herr  Kollege 
Kolle  in  seinem  Referate  uns  vorgetragen 
hat,  dass  wir  nur  sage  n können,  wir  möch- 
ten wohl  herzliehst  wünschen,  dass  sämrat- 
liclie  Kleinbahnverwaltungen  den  Erlass 
des  Ministers,  den  er  allerdings  nicht  an 
die  Kleinbahnverwaltungen,  sondern  an  die 
Eisenbahnverwaltungen  gerichtet  hat  und 
der  dahin  geht,  dass  die  einzelnen  Verwal- 
tungen sich  nichts  auferlegen  lassen  sollen, 
was  sie  nicht  gesetzlich  verpflichtet  sind 
anzunehmen,  zum  Anlass  dazu  nehmen, 
ebenfalls  Front  zu  machen  gegen  unge- 
rechte Forderungen.  Ich  möchte  wünschen, 
dass  der  Herr  Minister  auch  uns  eine  der- 
artige Aufforderung  direkt  zusenden  möchte. 
(Beifall.) 

Das  Endresume  des  Herrn  Referenten, 
dessen  ganze  Ausführungen  ich  Ihnen  nicht 
vorlesen  möchte,  geht  dahin,  dass  er  sich 
diesen  Wünschen  herzlich  gern  anschliesst. 

Er  fügt  dann  noch  einige  Betrachtungen 
hinzu  über  die  neuesten  Verpflichtungen, 


die  man  der  Grossen  Berliner  Strassenbahn- 
Gesellschaft  auch  auferlegt  hat  Ich  denke, 
dass  wir  diese  Gesellschaft,  da  Kollege 
Köhler  dies  auch  zu  wünschen  scheint  nun 
in  Ruhe  lassen.  Der  Herr  Kollege  Köhler 
gehört  auch  nicht  zu  denjenigen,  die  alles 
auf  sich  nehmen,  sondern  er  wehrt  sich 
seiner  Haut,  und  ich  werde  ihm  die  Akten 
zustellen,  und.  wenn  es  irgend  etwas  nützen 
könnte,  auf  den  Erlass  des  Herrn  Ministers 
an  die.  Eisenbahnverwaltungen  einzuwirken, 
so  möchte  ich  ihn  bitten,  ebenfalls  Front 
zu  machen,  wie  er  es  bisher  schon  ge- 
than  hat 

(Regierungsrath  Köhler:  Ich  bin  ganz  im 

Sinne  unseres  Herrn  Vorsitzenden!) 

Ich  glaube,  meine  verehrten  Herren, 
der  Erlass  ist  Ihnen  allen  bekannt.  Wenn 
nicht  so  möchte  ich  Ihnen  vorschlagen, 
dass  ich  den  Erlass  mit  dem  Referat  des 
Herrn  Kollegen  Ilaselmann  im  Protokoll 
aufführo.  (Bravo!) 

Wir  kommen  dann  schneller  weiter  und 
Sie  haben  mehr  Nutzen  davon,  als  wenn 
ich  Ihnen  das  ganze  dicke  Aktenstück 
vorlese. 

Schriftliches  Referat 
des  Herrn  Direktor  Haselm&nu, 
Direktor  der  Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft 
zu  Aachen. 

Durch  den,  den  Mitgliedern  bekannt 
gegebenen  und  am  Fasse  dieses  wieder- 
holten Erlass  iles  Herrn  Ministers  vom 
8.  November  1897  sind  die  Eisenbahn- 
dircktionen  und  Eisenbahnkommissare  an- 
gewiesen worden,  nicht  zu  dulden,  dass 
örtliche  Polizeibehörden  Uber  ihre  Zu- 
ständigkeit hinan.-  — wie  es  vorgekommen 
ist  — den  Privateisenhahnen  besondere 
Lasten  auferlegen. 

Es  liegt  für  die  Strassen-  und  Klein- 
bahnen nahe,  einen  ähnlichen  Erlass  zu 
wünschen,  durch  welchen  die  Aufsichts- 
behörden und  örtlichen  Polizeibehörden 
ebenfalls  Anweisung  erhalten,  in  ihren  An- 
ordnungen gegenüber  diesen  Bahnen  Maass 
zu  halten. 

Die  Berührungspunkte  zwischen  Strassen- 
buhnen  und  Ortspolizeibehörden  sind  offen- 
bar unmittelbarer  und  vielseitiger  als  zwi- 
schen letzteren  und  den  Privatelsenhahnen. 

Durch  Rundschreiben  vom  Juli  d.  J. 
sind  sämmtliclic  Mitglieder  ersucht  worden, 
solche  Maassnahmen  der  örtlichen  Polizei- 
behörden mitzutheilcn,  in  deuen  es  an- 
scheinend zu  Uebergriffen  gegenüber  un- 
sern  Bahnbetrieben  gekommen  ist. 
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Bemerkcnswerthes  Material  zu  weiteren 
Schritten  hat  diese  Umfrage  aber  In  keiner 
Weise  geliefert.  Entweder  wird  der  An- 
gelegenheit nur  geringe  Bedeutung  beige- 
messen oder  es  wird  schon  durch  die  Auf- 
sichtsbehörde dafür  gesorgt,  dass  Ueber- 
griffe  vermieden  bezw.  zurückgewiesen 
werden. 

Demnach  wäre  das  Ergebnis»  eigentlich 
als  ein  erfreuliches  anzusehen,  das  zu  be- 
sonderem Vorgehen  keinen  Anlass  bietet. 

Inzwischen  ist  jedoch  eine  Verfügung 
des  Herrn  Polizeipräsidenten  in  Berlin  an 
die  Grosse  Berliner  Strasscnbahn  zur 
Kenntnis»  gelangt,  die  u.  E.  dringend  zu 
einer  Besprechung  herausfordert.  Es  ist 
in  diesem  Falle  die  Ortspolizeibehörde  zu 
gleicher  Zeit  Aufsichtsbehörde. 

Gemäss  der  Verfügung  wird  Folgendes 
verlangt: 

1.  Die  »ämmtlichen  Wagen  mit  Heizvor- 
richtung zu  versehen; 

2.  da»  in  manchen  Wagen,  namentlich 
bei  Frostwetter,  störend  hervortre- 
tende Klirren  der  Fenster  durch  ent- 
sprechende Maassnahmen  zu  besei- 
tigen : 

8.  die  Sitzbreite  für  jede  Person  auf 
mindestens  49  cm  zu  erhöhen  und 
die  Stehplätze  so  zu  gestalten,  dass 
jede  Person  Gelegenheit  findet,  sich 
auf  eine  Breite,  von  etwa  49  cm  an- 
zulehnen; 

4.  die  infolge  der  Anordnung  zu  3 ein- 
tretendc  Verringerung  der  Beförde- 
rungsgelegenheit durch  entsprechende 
Verkürzung  der  Zwischenräume,  in 
denen  die  Wagen  fahren,  und  erforder- 
lichenfalls durch  Vermehrung  der  Wa- 
gen auszugleichcn; 

5.  bei  Kegen  und  Schneewetter  den  Fuss- 
boden  der  Perrons  und  der  Innen- 
räume der  Wagen  auf  jeder  End- 
haltestelle durch  besonder»  dazu  an- 
gestelltc  Personen  gründlich  reinigen 
zu  lassen. 

Nachträglich  ist  nur  von  der  Forderung 
der  Heizvorrichtungen  in  den  Wagen  Ab- 
stand genommen  worden. 

Die  betreffende  Hahngesellschaft  wird 
sich  unzweifelhaft  gegen  «lie  Verfügung 
beschwerdeführend  an  den  Herrn  Minister 
wenden,  nachdem  eine  bezügliche  Klage 
im  Verwaltungsstreitverfahren  infolge  Er- 
klärung der  Unzuständigkeit  fruchtlos  ver- 
laufen ist. 

Es  handelt  sich  u.  E.  darum,  dass  sei- 
tens der  mitzuwirkenden  Eisenbahnbehörde 
in  erster  Linie  geprüft  werden  musste,  ob 


dasjenige,  was  angeblich  im  Interesse  des 
Verkehrs  verlangt  wird,  auch  technisch 
durchführbar  ist.  Sofern  dies  geschah,  und 
zwar  auch  in  der  Weise,  dass  man  sieh  mit 
der  Strasscnbahn  ins  Benehmen  setzte, 
wäre  es  wohl  schwerlich  zu  der  gedachten 
Verfügung  gekommen.  Die  Eisenbahn- 
behörde dürfte  wohl  zu  der  Einsicht  ge- 
langt sein,  dass  im  Berliner  Strassenbahn- 
betrieb  geschieht,  was  nach  Lage  der  Ver- 
hältnisse geschehen  kann,  und  dass  Forde- 
rungen, wie  sie  in  der  gedachten  Verfügung 
zum  Ausdruck  gekommen  sind,  entschieden 
zu  weit  gehen. 

Denn  auch  im  Eisenbahnverkehr  ist  e» 
ja  «len  Verwaltungen  beim  besten  Willen 
nicht  möglich,  den  weitgehenden  Anforde- 
rungen zu  entsprechen,  welche  von  der 
Allgemeinheit  an  sic  gestellt  werden.  Es 
sei  liier  beispielsweise  nur  an  d«*n  Berliner 
Stadtbahnverkelir  und  au  den  Wagenmangel 
im  Güterverkehr  erinnert,  über  welch’  letz- 
teren grosse  Industriebezirke  in  mehr  oder 
minder  heftiger  Weise  Klage  führen.  Nie- 
mand wür«le  daran  denken,  durch  polizei- 
liche Maasregeln  hier  Abhilfe  schaffen  zu 
wollen. 

Ist  es  schon  bedauerlich,  dass  in 
den  Konzessionsbedingungen  weitgehendste 
Forderungen  Aufnahme  gefunden  hab«‘n. 
auf  die  die  Behörde  sich  nunmehr  beruft, 
so  ist  jedenfalls  gar  nicht  zu  billigen,  das» 
diese  Forilerungen  nun  auch  noch  im  wei- 
testen Sinne  ausgelegt  werden. 

Es  wäre  daher  ernstlich  in  Erwägung 
zu  ziehen,  ob  nicht  docli  von  Vereins 
wegen,  unter  Hinweis  auf  «len  ölten  ge- 
dachten ministeriellen  Erlass,  mit  allem 
Nachdruck  Einspruch  gegen  die  Auffassung, 
wie  sio  in  der  Polizeiverfügung  zum  Aus- 
druck gekommen  ist,  erhoben  und  ein  be- 
züglicher Erlass  von  «lern  Herrn  Minister 
erbeten  werden  sollte. 

Berlin,  den  8.  November  1897. 

Der  Minister 

der  öffentlichen  Arbeiten. 

„Nach  wiederholten  Wahrnehmungen 
haben  örtliche  Polizeibehörden  hei  ihren 
au  sich  innerhalb  ihrer  Zuständigkeit  ge- 
troffenen Anordnungen  sich  nicht  darauf 
beschränkt,  Eisenbahnuntemehmem  ver- 
mögensreehtliolie  Auflagen  zu  machen, 
z.  B.  ihnen  die  Unterhaltung  öffentlicher 
Wege  aufzugoben,  sondern  dabei  zugleich 
in  «las  Gebiet  «lerjenigen  öffentlichen  Inter- 
essen eingegriffen,  deren  Wahrung  insbe- 
sondere auf  Grund  der  §§  4 und  14  des 
Eisenltn Imgesetzes  vom  8.  Nov«*mber  1838. 
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der  §§  14  und  22  des  Enteignungsgesetzes 
vom  11.  Juni  1874  und  der  88  150  und  168 
des  Zustündigkeitsgesetzes  vom  1.  August 
1883  der  LandespolizeibehOrde,  der  Eisen- 
buhnaufsiehtsbehörde  und  mir  Vorbehal- 
ten ist. 

Die  infolge  Einspruchs  ites  Eiscnbnhu- 
uuternehmers  entstandenen  Meinungsver- 
suhledenheiten  sind  dann  gewöhnlich  ohne 
weiteres  zum  Gegenstand  der  Verhandlung 
imVerwaltungsstreitverfahren  gemacht  wor- 
den, obwohl  es  bei  Eingriffen  der  Polizei 
in  das  Gebiet  der  von  anderer  Seite  wahr- 
zuuehmenden  öffentlichen  Interessen  filr 
die  Einleitung  eines  Verwaltungsstreitver- 
fahrens  an  den  noth  wendigen  gesetzlichen 
Voraussetzungen  insofern  fehlt,  als  in  die- 
sem Verfahren  lediglich  Fülle  zu  erledigen 
sind,  bei  denen  es  sich  um  einen  Wider- 
streit zwischen  öffentlichen  Interessen  einer- 
seits und  Einzelinteressen  andererseits  han- 
delt. 

Entsprechend  der  Einheit  der  voll- 
ziehenden Gewalt  kann  der  Ausgleich  ein- 
ander widerstreitender  öffentlicher  Inter- 
essen endgiltig  vielmehr  uur  durch  Ent- 
scheidung der  den  streitenden  Behörden 
Vorgesetzten  Instanz  erfolgen  (vcrgl.  die 
Endurtheile  des  Obervenvaltungsgerichts 
vom  5.  Mai  1877,  Band  2,  8.  390,  vom 
12.  Dezember  1877,  Band  3,  S.  345.  vom 
6.  Mürz  1878,  Band  3,  S.  192  und  vom 
28.  März  1890.  Band  29,  S.  231). 

Kollisionen  dieser  Art  könnten  zwar, 
weil  die  Ausführung  ortspolizeilicher  An- 
ordnungen ohne  zuvoriges  Einvernehmen 
mit  der  zuständigen  Eisenbahnaufsichts- 
behörde nicht  angängig  ist,  noch  bei 
Gelegenheit  einer  etwaigen  Zwangsvoll- 
streckung ausgeglichen  werden,  es  steht 
jedoch  mit  «len  Grundsätzen  des  öffent- 
lichen Rechts  nicht  im  Einkluugc,  die  un- 
mittelbare Geltendmachung  verletzter  öf- 
fentlicher Interessen  bis  zur  Zwangsvoll- 
streckung hinauszuschieben. 

Indem  ich  im  übrigen  noch  auf  die 
Ausführungen  des  Oberverwaltungsgerichts 
im  Endurtheile  vom  24.  Juni  1897  (Archiv 
für  Eisenbahnwesen  S.  1008),  sowie  auf  den 
Erlass  vom  15.  Dezember  1882  (E.-V.-Bl. 
von  1883,  S.  125,  M.  Bl.  d.  g.  i.  V.  von  1888. 
S.  13)  verweise,  veranlasse  ich  die  König- 
lichen Eisenbahndircktionen.  gegen  jede, 
die  vorbezeichncten  öffentlichen  Interessen 
verletzende  polizeiliche  Anordnung  in 
Wegebau-  und  Wasserpolizeiangelcgenhei- 
ten  gemäss  88  38  bezw.  66  und  158  des 
Zustflndigkeitsgcsctzes  Einspruch  zu  er- 
heben und  der  Ortspolizeibehörde  zugleich 


in  bestimmter  Weise  initzutheileu,  dass  und 
in  welcher  Beziehung  die  Anordnung  in 
jene  ölfentliehen  Interessen  eingreife,  sowie 
dass  ihre  Aufhebung  oder  inwieweit  ihre 
Abänderung  geboten  sei.  Beim  Mangel 
einer  Verständigung  Ist  neben  der  zur  Ver- 
meidung etwaiger  Reehtsnachtheile  frist 
mässig  anzubringenden  Klage  bei  dem  zu- 
ständigen Verwaltungsgericht  ohne  Verzug 
die  Beschwerde  bei  der  Vorgesetzten  Be- 
hörde einzulegen,  und  falls  die  dortseitig 
als  nothwendig  ungesehene  Aufhebung  oder 
Abänderung  der  Anordnung  schliesslich 
von  dem  zuständigen  Regierungspräsiden- 
ten nicht  für  begründet  erachtet  werden 
sollte,  unter  Darlegung  des  Sachverhalts 
sofort  hierher  zu  berichten,  damit  endgiltig 
in  der  Sache  entschieden  werden  kann. 

An  die  königlichen  Eiscnhnhndircktio- 
nen,  sowie  an  die  Herren  Eisenbahnkom- 
missare zur  gloichmässigeu  Beachtung  hin- 
sichtlich der  ihrer  Aufsicht  unterstellten 
Privatbahnverwaltungen.“ 

Wenn  die  Herren  einverstanden  sind, 
darf  ich  diesen  Gegenstand  als  erledigt  be- 
trachten, und  wir  können  zu  Punkt  7 der 
Tagesordnung  übergehen.  Ich  bitte  Herrn 
Direktor  Göron.  zu  referiren. 

Punkt  7: 

Besprechung  der  Pulizeivorschriften. 

DirektorGöron,  Direktorder  Kölnischen 
Strassenhahngesellschaft:  Meine  verehrten 
Herren!  Ich  werde  Ihre  Zeit  vielleicht 
nur  10  Minuten  in  Anspruch  nehmen.  Es 
handelt  sich  liier  auch  weniger  um  ein 
definitives  Referat,  als  vielmehr  um  eine 
Einleitung  zur  Besprechung  über  die  Frage 
der  Polizeivorschriften. 

So  wenig  ich  mich  dazu  berufen  fühle, 
so  habe  ich  dennoch  das  Referat  übernom- 
men. aber  nur  auf  den  dringenden  Wunsch 
unseres  Herrn  Vorsitzenden  Röhl. 

Ich  hoffe,  dass  ich  damit  meiner  Thätig- 
keit  enthoben  bin  und  dass  sieb  dann  ein 
Kompetenterer  der  Sache  annehmen  wird, 
um  die  weitere  Bearbeitung  zu  übernehmen. 

Ich  werde  Ihnen  «Ins  Referat  kurz  vor- 
i lesen. 

(Siehe  „Mittheilungen“  S.  1569 

Vorsitzender:  Ich  kann  daran  un- 
scliliessen,  dass  wir  — wie  ieli  Ihnen  int 
vorigen  Jahre  schon  mitthcllte  — gegen 
ein  Polizeireglement,  dass  uns  von  der 
Polizeiverwaltung  in  Altona  auferlegt  wurde, 
seiner  Zeit  an  den  Herrn  Regierungspräsi- 
denten Beschwerde  erhoben  haben,  indem 
wir  darauf  hinwiesen  und  es  bewiesen,  dass 
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dieses  Polizeireglcment  den  Vorschrift<‘ii 
des  Kleinbahngesetzcs  nicht,  entspreche. 

Ich  habe  heute  zu  berichten,  dass  wir 
in  Altona  noch  kein  Polizeireglement  be- 
sitzen. Das  führt  dazu,  dass,  wenn  die 
Polizeibehörde  einmal  irgend  jemanden  be- 
strafen will,  sie  die  Bestrafung  des  be- 
treffenden bei  der  Gesellschaft  beantragt, 
da  thatsächlich  bis  jetzt  ein  gesetzliches 
Polizeireglement  nicht  existirt. 

Es  wäre  interessant,  wenn  man  die 
einzelnen  Polizeircgleinents  prüfen  wollte; 
vielleicht  hütte  man  daun  einmal  das  zwei- 
felhafte Vergnügen,  die  Polizeigewalt  gelbst 
vertreten  zu  dürfen.  Jedenfalls  dürfte  es 
sich  empfehlen,  die  Polizeireglements  ein- 
mal auf  ihre  Gesetzlichkeit  sorgfältig  zu 
prüfen.  Wenn  wir  in  Altona  bis  zur  näch- 
sten Hauptversammlung  im  Besitze  eines 
ordnnngsmMssigen  Polizeireglement»  sind, 
werde  ich  Ihnen  Mittheilung  machen. 

Herr  Kollege  Krüger! 

Direktor  Krüger,  Direktor  der  j 
Strassenbahn  Hannover:  Meine  Herren! 

Ich  knüpfe  nn  die  Aeusseruugen  des  Herrn 
Röhl  an.  In  Hannover  hatte  man  eine  j 
Anzahl  von  Bestrafungen  der  Leute  vor- 
genommen, namentlich  bezüglich  des  so- 
genannten zu  schnellen  Fahrens.  Unsere 
Leute,  welche  sich  einer  Schuld  nicht  be- 
wusst waren,  erhoben  bei  dem  Gerichte 
dann  Einsprache  dagegen  und  wurden 
regelmässig  freigegprochcn.  In  Ueberein- 
stimmung  mit  den  Behörden  empfand  ich, 
dass  man  den  Leuten  gegenüber  nicht  den 
Gedanken,  dass  sie  durchaus  im  Rechte 
waren,  aufkommen  lassen  darf,  auch  nicht, 
dass  sie  regelmässig,  ob  schuldig  oder  un- 
schuldig, von  uns  geschützt  würden,  daher 
vereinbarten  wir  mit  dem  Herrn  Polizei- 
präsidenten, wenn  durch  die  Polizeibeamton 
thatsächlich  ein  Fehlen  gegen  die  be- 
stehendenVorschriftcn  nachgewiesen  w urile 
(Kontrolleure  können  wir  ja  nicht  überall 
haben),  dass  eine  Bestrafung  der  Leute 
durch  die  Direktion  erfolgen  solle.  Es 
wird  dem  Herrn  Polizeipräsidenten  alsdann 
mitgctheilt,  mit  welchen  Strafen  die  Leute 
belegt  sind.  So  haben  wir  allmählich  ein 
befriedigendes  Resultat  erreicht. 

Nun  aber  sind  in  Hannover,  wie  wahr- 
scheinlich auch  in  anderen  Städten,  die 
sogenannten  Bürger-  und  Bezirks- 
ve reine  u.  s.  w.  Diese  Leute  werden 
— vielleicht  aus  politischen  Gründen  — 
mehr  berücksichtigt,  als  sie  verdienen. 
Die  sogenannte  Zentrale  der  Vereine  hat 
ein  Gesuch  an  den  Herrn  Regierungs- 
präsidenten gemacht,  die  grosse  und  gefahr- 


bringende Fahrgeschwindigkeit  in  Hannover 
zu  reduziren.  Es  ist  nun  nachgewicseti, 
dass  wir  thatsächlich  nicht  zu  schnell 
fahren,  denn  wir  fahren  etwa  12  km  und 
auf  gewissen  Linien  nur  9 km,  was  früher 
i mit  Pferden  auch  geschehen  ist.  Wir 
fuhren  thatsächlich  mit  Werden  auf  ein- 
zelnen Linien  schneller,  als  heute  mit  der 
elektrischen  Bahn,  das,  meine  Herren,  ist 
durch  Versuche  und  Beobachtungen  der 
Aufsichtsbehörde  wie  auch  der  früheren 
Kommissare  für  da»  Kleinbahnwesen  in  Han- 
nover nach  gewiesen.  Der  Herr  Regierungs- 
präsident scheint  aber  noch  immer  lang- 
samere Fahrt  zu  wünschen  und  namentlich 
eine  Handhabe  herbeiführen  zu  wollen, 
dass  jeder  Polizeibeamte  in  der  1-age  ist, 
eine  Anzeige  zu  erstatten,  das»  der  Mann 
zu  schnell  gefahren  ist.  Um  dieses  zu  er- 
reichen. hat  derselbe  uns  vorgeschrieben, 
folgcndermassen  den  Fahrplan  auszu- 
arbeiten: Es  ist  genau  festzustellen,  wie 
viel  Haltestellen  sich  auf  jeder  Linie  be- 
flnden.  Für  jede  Haltestelle  ist  — ganz 
gleich  ob  gehalten  wird  oder  nicht  — eine 
Vicrtelminute  in  dem  Fahrplan  in  Ansatz 
zu  bringen.  Es  ist  genau  anzugeben,  wo 
16,  wo  12,  wo  10  km  oder  Schritttempo 
(das  ist  6 km)  gefahren  wird  und  hiernach 
der  ganze  Fahrpb.n  zu  bemessen,  damit, 
wenn  ein  Schutzmann  sich  auf  die  Strassen- 
bahn stellt,  er  sagen  kann:  zwischen  der 
Haltestelle  x bis  zur  Haltestelle  y ist  der 
Führerzu  rasch  gefahren  oder  aber  nach  dem 
Fahrplan  festzustellen,  der  Wagen  Nr.  so 
und  so  ist  zu  früh  an  der  Haltestelle  x an- 
gekommen, mithin  hat  der  Führer  seine 
Fahrzeit  überschritten. 

M.  II.,  so  etwas  ist  undurchführbar. 
Die  Führer  werden  die  Lust  verlieren  zu 
ihrer  Beschäftigung.  Ein  jeder  weis»,  dass 
stellenweise  auf  einer  Strecke  an  keiner 
Haltestelle  gehalten  wird  und  wiederum 
auch  oft  gehalten  werden  muss,  und  nnr 
durch  diese  ausgleichenden  Momente  der 
| Fahrplan  eingehalten  werden  kann.  Im 
Nachdenken  über  das  Entstehen  solcher 
unpraktischer  Forderungen  entsteht  die 
Frage,  die  ich  hauptsächlich  stellen  wollte. 
Ist  der  Herr  Regierungspräsident  über- 
haupt berechtigt,  allein  und  ohne  Ein- 
verständnis» mit  der  Eisenbahndirektion 
eine  solche  Anforderung  an  uns  zu  stellen? 
Muss  er  das  nicht  im  Einverständnis»  mit 
der  Eisenbahn  thun? 

Gewiss  rufen  Sie,  er  muss  es,  er  muss 
im  Einverständnis»  mit  der  Eisenbahn- 
direktion handeln.  In  der  Verfügung  an 
uns  ist  dieses  nicht  nusgedrückt.  Mir  ist 
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auch  bekannt,  dass  Hemm  von  der  Eisen- 
bahn gegen  diese  Auffassung  sind.  Es 
wird  in  fachmännischen  Kreisen  ein  ab- 
fälliges Urtheil  hierüber  gefüllt.  Die  ganze 
Geschichte  ist  eine  Verfügung  vom  grünen 
Tisch,  denn  cs  ist  gurnicht  möglich,  einen 
solchen  Fahrplan  einzuhalten.  (Zuruf.)  Der 
Herr  Polizeipräsident  steht  Gott  sei  Dank 
auf  einem  unseren  Anschauungen  ähnlichen 
Standpunkte.  Wir  werden  natürlich  diesen 
Fahrplan  uusarbeiten,  wie  der  Herr  lte- 
gierungspräsideut  wünscht  und  nicht  gleich 
den  Beschwerdeweg  beschreiten,  damit  es 
nicht  etwa  aussieht,  als  fürchten  wir  uns 
vor  der  unangenehmen  Arbeit,  aber  eine 
sehr  umfangreiche  und  unnütze  Arbeit  ist 
es.  Denken  Sie  sich,  über  lange  Linien, 
wo  Sic  60—  00  Haltestellen  haben,  einen 
Fahrplan  auszuarbeiten  mit  8 oder  10  Theil- 
strecken,  damit  innerhalb  dieser  Theil- 
strecken  festgestellt  werden  kann,  ob  zu 
rasch  gefahren  wird.  Wo  soll  so  etwas 
hinfuhren?  Es  ist  kein  Fahrplan  eiuzuhalten 
im  Augenblick,  wo  Strassenbahnwagen 
durch  ein  Fuhrwerk  oder  ein  Hinderniss 
irgend  welcher  Art  gebindert  werden 
weiterzufahreu.  Wir  haben  erlebt,  dass  10 
und  mehr  Wagen  zum  Halten  gebracht 
sind,  diese  sind  inzwischen  von  Fahrgästen 
entleert,  dieselben  müssen  sieh  beeilen,  um 
wieder  an  ihren  Anfangspunkt  zu  kommen, 
zum  Theil  ist  man  genöthigt,  nach  kurzer 
Fahrt  dieselben  umkehren  zu  lassen,  um 
den  Fahrplan  wieder  einzurichten,  und  für 
alle  Wagen  sollen  bei  der  massigen  grössten 
Geschwindigkeit  von  12  km  pro  Stunde 
für  jede  Haltestelle  15  Sekunden  in  Ansatz 
gebracht  werden. 

So  etwas  geht  doch  nicht.  Das  sind 
doch  wohl  zu  grosse  Eingriffe  in  eine 
Verwaltung,  die  nach  meiner  Ansicht  sorg- 
fältige Beachtung  verdienen.  Sit?  können 
nicht  wissen,  wenn  etwas  derartiges  in 
einer  Stadt  eiugeführt  wird,  ob  es  Ihnen 
nachher  nicht  auch  noch  blühen  wird. 
(Beifall.) 

Regicrungsrath  Köhler,  Direktor  der 
Grossen  Berliner  Strassenbahn:  Nach  dem 
Vortrage  des  Herrn  Referenten  Kollc 
in  Verbindung  mit  den  Ausführungen  des 
Herrn  Kollegen  Geron  könnte  uns  ein 
Grauen  darüber  anwandeln,  was  alles  be- 
hördlicherseits von  den  unglücklichen 
Strassenbalineu  verlangt  wird.  Aber,  meine 
Herren,  es  ist  in  der  Wirklichkeit  nicht  so 
schlimm.  Manche  polizeilichen  Verord- 
nungen, wie  der  Herr  Kollege  Krüger 
ausführte,  stehen  mehr  oder  weniger  auf 
dem  Papiere.  Es  wird  Niemandem  einfallen. 


j von  der  Strassenbahn  zu  verlangen,  an  der 
1 Haltestelle  zu  halten,  wenn  Niemand  da 
] ist,  der  eine  Mitfahrt  begehrt 

Nun  hat  der  Herr  Kollege  Geron  vor- 
geschlagen, wir  sollen  die  polizeilichen 
Verordnungen  sämmtlich  einer  Sammel- 
stelle einschicken. 

Ich  meine,  wir  erreichen  nichts,  wenn 
wir  uns  blos  auf  den  Wortlaut  und  den 
Buchstaben  der  Verordnungen  berufen  und 
von  diesem  Gesichtspunkte  ans  gegen  die- 
selben Vorgehen  wollen.  Die  Art  und  Weise 
j derilandhabung  der  Polizeiverordnungen  ist 
es,  welche  erst  gegen  uns  wirksam  wird  und 
die  Art  der  Handhabung  ist  bei  den  einzelnen 
j Behörden  sehr  verschieden,  ich  möchte 
sagen  — individuell,  und  da  dürfte  es  vor- 
j zuzichen  sein,  nicht  in  geschlossenem 
I Kreise  vorzugehen.  Der  Herr  Kollege 
I Krüger  hat  wegen  des  Fahrplanes  e.in 
! Beispiel  angeführt  welches  ja  lehrreich 
ist.  Der  Herr  Kollege  Geron  sagt  im  all- 
gemeinen — was  ja  richtig  ist  — seitens 
der  Behörde  wird  nicht  blos  für  die 
Sicherheit  der  Fahrgäste  gesorgt,  sondern 
es  wird  auch  diese  Fürsorge  auf  die  Be- 
quemlichkeit und,  meine  Herren,  ich  sage, 
es  wird  auch  für  die  Sittlichkeit  der  Fahr- 
gäste gesorgt! 

Es  wurde  uns  aufgegeben,  in  Wagen, 
die  schon  eine  20— 25jährige  Dienstzeit 
hinter  sich  hatten,  nunmehr  die  Sitzbreite 
der  einzelnen  Sitze  von  47  bis  mindestens 
49  Zentimeter  zu  erhöhen  und  als  Grund 
hierfürunteranderem  auch  Sittlichkeitsrück- 
sichten  angeführt.  (Heiterkeit.  Zuruf: 
Sittliehkeitsrüeksichten?)  Darauf  haben  wir 
nun,  meine  Herren,  dem  Herrn  Polizei- 
präsidenten in  Berlin  nachgewieseu,  dass 
in  den  25  Jahren,  wo  wir  ca.  2 Milliarden 
Menschen  befördert  haben,  kein  Sittlichkeits- 
attentat in  den  diesseitigen  Strassenbahn- 
wagen  vorgekommen  ist.  Wir  haben  uns 
auf  das  Zeugniss  der  kgl.  Staatsanwalt- 
schaft berufen.  Trotzdem  haben  wir  der 
Auflage  folgen  und  die  Sitze  breiter 
machen  müssen. 

M.  II.  1 Es  handelte  sich  darum,  ob 
bei  einem  so  grossen  Wagenparke  wie 
dem  unseligen  jeder  Wagen  um  2 oder 
3 Sitzplätze  beschränkt  werden  musste. 
Sie  wissen  Alle,  was  das  heisst,  wenn  so  wie 
so  kein  überflüssiges  Wagenmaterial  vor- 
handen ist. 

Ein  anderes  Beispiel!  Neulich  hatten 
wir  an  einzelnen  Wagen  das  Unglück,  dass 
die  Blechbekleidung  seitlich  etwas  durch- 
gerostet und  ein  kleines  Loch  in  der 
• Seitenwand  sich  gebildet  hatte.  Nun,  meine 
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Herren,  (iss  hat  die  Gesundheit  der 
Passagiere  geschädigt,  und  wir  haben  die 
Wagen  ausser  Betrieb  setzen  mttssen. 
Auf  das  Kleinbahngosetz  haben  die  prenssi- 
sehen  Strassenbahnen  sich  lebhaft  gefreut, 
uni  endlicli  einen  Reehtsboden  unter  die 
Küsse  zu  bekommen,  wir  haben  bisher  mit 
dem  Kleiubahngesetz  nicht  gedachte  Ent- 
tituscliungeu  erlebt. 

Die  Strasscnbalinen  waren  vordem 
sclion  beschränkt;  wir  sind  noch  viel  be- 
schränkter geworden.  Im  Kleinbahngesetz 
ist  mit  dem  Paragraphen,  der  die  gewiss  be- 
rechtigte Wahrung  der  öffentlichen  Inter- 
essen Vorsicht,  Cnst  jegliche  empfindliche 
Massnahme  gegen  die  Strassenbahnen  in  die 
Hände  der  ausfuhrenden  Behörde  gelegt. 
Nicht  allein  die  Gründe  der  Betriebs- 
sicherheit, sondern  auch  die  stete  Rück- 
sieht  auf  die  etwaige  Schädigung  der  Ge- 
sundheit. der  Bequemlichkeit,  der  Sittlich- 
keit und  dergl.  der  Passagiere  sind  mass- 
gebend. Wir  haben  nur  ein  Mittel  gegen 
etwaige  rigorose  Handhabung,  dass  wir 
suchen,  mit  den  ausfuhrenden  Beamten 
eine  ständige  und  für  die  Strassen- 
balmcn  erträgliche  Art  der  Ausführung  der 
Verordnungen  zu  erreichen.  Das  Anrufen 
des  Oberverwaltungsgerichtes  in  Berlin 
im  Venvaltungsstreitverfahren  ist  auch  von 
wenig  Nutzen  in  vielen  Fällen.  Das  Ober- 
verwaltungsgericht entscheidet  nicht  über 
die  Nützlichkeit,  über  die  Zweckmässigkeit 
der  polizeilichen  Massregeln,  sondern  nur 
über  das  Recht,  die  Verordnung  an  sich 
zu  erlassen;  also  die  Gesetzmässigkeit  der- 
selben. Liegt  letztere  vor,  daun  ist  es 
nicht  mehr  Sache  des  Verwaltungsgerichts- 
hofes. zu  entscheiden,  ob  die  Massregeln 
nützlich,  zweckmässig  und  auch  mit  dem 
Interesse  der  Strassenhalin  vereinbar  sind. 
Meine  Herren!  Das  ist  doch  der  Kern  der 
Sache  für  uns.  Also  nach  allen  den 
Richtungen  hin  ist  mit  der  Sammlung  und 
weiteren  Bearbeitung  aller  ergangenen 
Polizei  vert  irdnungen  meines  Erachtens 
wenig  zu  erreichen. 

Direktor  Wol  ff,  Direktor  der  Süddeut- 
schen EisenbahngcseUschaft  in  Darmstadt: 
Meine  verehrten  Herren!  Ich  mochte  nur 
noch  ein  paar  Worte  hinzufügen  gerade 
betreffs  der  Polizeivorschriften. 

Wir  haben  es  immer  so  gehalten,  dass 
wir  die  Polizeivorschriften  selbst  ge- 
macht und  dem  Herrn  Regierungspräsiden- 
ten zur  Genehmigung  vorgelcgt  haben,  und 
sie  haben  in  der  Regel  Genehmigung  ge- 
funden. eventuell  ist  wegen  einzelner  Punkte 
noch  einmal  verhandelt  worden,  und  Ist 


dann  stets  in  unserem  Sinne  entschieden 
worden. 

Ich  tnöehte  aber  daran  die  weitere 
Krage  knüpfen,  ob  es  nicht  räthlich  ist. 
wenn  wir  seitens  des  Vereins  — also  ge- 
rade was  der  Herr  Regierungsrath  Köhler 
, hier  ausgeführt  hat  — einmal  eine  Polizei- 
vorschrift generell  ausarbeiten,  die  diesen 
Punkt  gerade  betrifft,  den  Sic  angeführt 
haben.  Sollen  dann  für  ein  Unternehmen 
Polizeivorschriften  cingefUhrt  werden,  so 
reielit  man  die  vom  Verein  ausgearbeiteten 
! ein  und  sagt;  „Wir  haben  uns  erlaubt,  diese 
Vorschriften  auszuarbeiten,  bitte,  genehmi- 
gen Sie  dieselben!“  Bei  uns  ist  es  in  der 
Weise  seither  gut  gegangen;  und  glaube 
ich  deshalb,  dass  es  vielleicht  wünschens- 
werth  ist,  dass  man  solche  allgemeine  Vor- 
schriften ausarbeitet.  Dann  kann  man 
sagen,  diese  Polizeivorseliriften  sind  da 
1 und  da  bereits  genehmigt,  warum  wollt  Ihr 
sie  nicht  genehmigen? 

Was  den  Fahrplan  betrifft,  wovon  der 
Herr  Kollege  Köhler  gesprochen  hat,  so 
glaube  ich  doch,  dass  er  sich  da  im  Irrthum 
befindet  mit  der  Handhabung.  Einen  Fahr- 
plan aufstcllen  muss  man  doch,  das  gebt 
; doch  gar  nicht  anders,  aber  keine  Behörde 
wird  verlangen,  dass  dieser  Fahrplan  auch 
unbedingt  durchgefülirtwerdcn  muss.  Wenn 
unverschuldete  Verspätungen  Vorkommen, 
kann  man  doch  zur  Einholung  derselben 
auf  einzelnen  Strecken  schneller  fahren, 
eventuell  muss  eine  Maxiraalgcschwindig- 
keit  vorgeschrieben  werden,  um  solche  Ver- 
spätungen auszuglcichcn.  Wir  haben  stets 
darnach  verfahren  und  gleich  den  Fahrplan 
so  aufgestellt,  dass  Verspätungen  ausge- 
glichen werden  können. 

Vorsitzender:  Ich  glaube,  die  Diffe- 
renz besteht  wold  darin,  dass  in  Hannover 
strikte  festgehalten  werden  soll,  was  für 
die  Tlieilstrecken  vorgeschrieben  ist,  wält- 
| read  in  anderen  Städten  im  Sinne  des 
! Kleinbahngesetzes  verfahren  wird  und  eine 
Maxinudgcschwindigkeit  erlaubt  ist. 

leb  darf  wohl  den  Vorschlag  machen, 
da  wir  gleich  an  einen  neuen  Punkt  der 
1 Tagesordnung  kommen,  für  welchen  der 
Herr  Referent  allein  '/»  Stunde  in  Anspruch 
nimmt,  im  Anschluss  an  den  lierru  Refe- 
j reuten  Gürou  den  Gegenstand  wieder  auf 
die  nächste  Tagesordnung  zu  setzen  und 
I die  einzelnen  Vereinsverwaltungen  zu  ver- 
anlassen, der  geSehäftsführcnden  Stelle  das 
erforderliche  Material  einzusenden  und  auf 
etwaige  Widersprüche  mit  dem  Kleinbahn- 
gesetz  aufmerksam  zu  machen. 
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Sind  die  Herren  damit  einverstanden?  nach  den  Vereinsstatuten  ausgeschlossen. 

(Zurufe:  Ja!)  Das  einzige  Resultat  würde  sein,  dass  die 

Darf  ich  damit  die  Debatte  »dilicssen?  Post  das.  was  ihr  konwnirt.  aus  den  Ver- 
(Zurufe:  Ja!)  Handlungen  herausnimmt  und  künftig  vor- 

Einstimmig.  schreibt.  Dann  bleibt  den  einzelnen  Ver- 

leb darf  dann  den  Herrn  Kuliegen  Ge  • Wallungen  natürlich  eine  Verhandlungs- 
ron  bitten,  auch  fernerhin  sein  Referat  möglichkeit  nicht  mehr  frei, 
zu  behalten.  I Aber  so  gut  dieses  gemeinsiune  Regle- 

M.  H.!  Gestatten  Sie  mir  noch,  Ihnen  ment  gemeint  ist.  so  undankbar  wird  die 
Kenntniss  zu  geben  von  einer  liebenswttr-  Arbeit  für  die  Komuiission.  denn  Sie 
digen  Einladung,  die  uns  noch  geworden  ist.  können  sicher  sein,  dass  die  einzelnen 
Die  Aktiengesellschaft  vorm.  O.  L.  Kum-  Gesellschaften  doch  nachher  davon  ühor- 
mer  & Co.  in  Niedersedlitz,  unser  jüngstes  zeugt  sind,  dass  sie  in  einfacher,  freier 
Mitglied,  ladet  uns  ein,  am  Mittwoch  ihre  Verhandlung  noch  viel  mehr  heransgear- 
Werkc  zu  besichtigen.  beitet  hinten. 

M.  H.!  Die  Finna  Kummer  hat  ein  sehr  Ich  möchte  daher  darauf  Hinweisen, 
grossesWerk  hier  errichtet,  und  es  interessirt  dass  die  Frage  doch  noch  nicht  bis  ans 
uns  gewiss  alle,  die  grösseren  Elektrizität*-  äusserste  Ende  erschöpft  Ist,  denn  nur  in 
werke  auch  in  ihrem  inneren  Betriebe  kennen  Einem  sind  wir  uns  klar,  dass  die  Seliutz- 
zu  lernen.  Die  Einladung  ist  mir  eben  ge-  Vorrichtungen,  wie  sie  bisher  waren,  nichts 
worden.  Wir  konnten  im  Programm  irgend  taugen,  ausgenommen  die  Schmelzsiche- 
eine  Rücksicht  darauf  nicht  nehmen,  da  rang.  Darüber  sind  wir  uns  auch  schon 
wir  nicht  wussten,  dass  wir  eingeladen  wer-  früher  klar  gewesen  und  die  Kaiserliche 
den  sollten.  Ich  gebe  Ihnen  anheim,  der  Oberpostdirektion  in  Berlin  ist  sicher  auch 
Einladung  Folge  zu  leisten  und  sich  Mitt-  von  unserer  Ansicht  unterrichtet,  aber  es 
woeli  früh  10.50  Uhr  auf  die  Fahrt  nach  isl  nichts  geschehen.  Es  ist  das  böse 
Niedersedlitz  zu  begeben,  woselbst  die  t\  ort  gefallen,  es  sei  ein  Unglück,  dass 
Firma  Kummer  Sie  empfangen  und  auch  die  Schmelzsicherungen  nicht  bei  der 
bewirthon  wird.  Ich  bitte  die  verehrten  Oberpostdirektion  in  Berlin  erfunden  wor- 
Herren  Kollegen,  die  bereit  sind,  der  Ein-  den  wären,  aber  cs  ist  Thatsache,  dass 
ladung  Folge  zu  leisten,  ihren  Namen  auf  mau  offenbar  im  Reich spostamte  in  Berlin 
den  Bogen  zu  schreiben,  den  der  Herr  noch  nicht  so  weit  gekommen  ist,  eine 
Sekretär  jetzt  herumgehen  lassen  wird.  Schmelzsicherung  zu  finden,  die  allen  An- 
Jetzt  ertheile  ich  dem  Herrn  Ingenieur  forderungen  entspricht. 

Oudendijk  zu  Punkt  8 der  Tagesordnung  Ichmöchtenunvorsclilagen.dassderHerr 
da*  Wort  Referent,  der  mit  so  grosser  Sachkenntnis* 

und  so  grossem  Fleiss  gearbeitet  hat,  er- 
Pankt  8:  Anforderungen  der  Post-  und  »«cht  wird,  das  Material  auch  fernerhin  zu 
Telegraphenverwultnngen.  verarbeiten  und  dass  der  Verein  als  solcher 

seinen  Bericht  der  Post  übermittelt  und 
(Siehe  „Mittheilungeu*  S.  146.)  zwar  unter  Weglassung  der  letzten  Re- 

Vorsitzender:  Meine  verehrten  solution  und  vielleicht  unter  Weglassung 

Herren!  Durch  Ihr  lebhaftes  Bravo  und  ! einiger  Sätze,  über  die  ieli  mich  verstän- 
Ihr  Händeklatschen  haben  Sie  schon  dem  digen  könnte,  und  dass  der  Verein  heute 
Herrn  Referenten  Ihren  Dank  ubgestattet.  sich  einstimmig  oder  wenigstens  mit  Ma- 
Aucli  ich  bin  ihm  ilusserst  dankbar  für  jorität  dem  anschliesst,  damit  die  Post  sieht, 
seine  sehr  Heissige  Arbeit.  Es  ist  gerade  mit  welchem  Ernste  wir  diese  Sachen  ver- 
dieser  Gegenstand  seit  Jahren  schon  unser  folgen. 

Schmerzenskind,  und  ich  fürchte  auch.  Denn  das.  was  in  Zürich  passirt  ist, 

dass  wir  dieses  Schmerzenskind  noch  kaun  auch  bei  uns  pass  Iren.  Ja,  es  kann 
einige  Zeit  behalten  werden.  noch  Schlimmeres  possiren.  Es  braucht 

Die  Resolution,  die  der  Herr  Referent  nicht  nur  ein  Feuerschaden  zu  sein,  es 
uns  eben,  wahrscheinlich  zur  sofortigen  können  auch  schwere  Menscheubeschädi- 
Annahmc,  empfohlen  hat,  geht  aber  zu  gütigen  stattfinden.  Wir  müssen  zu  un- 
weit. Wenn  Sic  eine  Kommission  ernennen  serem  Theile  unsere  Erfahrungen  bekannt 
wollen,  die  mit  der  Kaiserlichen  Post  ver-  geben  und  immer  darauf  aufmerksam 
handeln  soll,  so  ist  zu  bedenken,  dass  zu-  machen,  dass  nach  unseren  Anschauungen 
nächst  derVereiu  als  solcher  niemals  für  sich  und  Erfahrungen  die  Post  nicht  alles  das 
einen  Reehtsbeschluss  fassen  kann,  das  ist  thnt,  wozu  sie  verpflichtet  ist.  Wir  sollen 
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und  müssen  Menscheu  und  aucli  Sachen  ich  vertrete.  s<  indem  auch  anderen  genützt 
schützen,  sn  gut  es  in  unserer  Macht  steht,  werden  wird. 

Aus  dem  Referate  unseres  verehrten  i Vorsitzender:  Es  ist  besser,  auch 
Herrn  Oudcndijk  geht  hervor,  wie  sehr  für  einzelne  Fälle,  sich  nicht  auf  die  Zeit- 
wir  bestrebt  sind,  unser  Theil  zu  erfüllen,  sebrift  zu  beziehen,  sondern  ein  eigenes 
Mag  die  Post  dann  die  Verantwortung  auf  Aktenstück  zu  machen,  das  wir  eingeben 
sich  nehmen.  Wir  dürfen  auch  sicher  sein,  können. 

dass,  wenn  ein  derartiger  Fall  wie  in  Zürich  DirektorKrügcr,  Direktor  derStrassen- 
bei  uns  vorkommt,  wir  Mann  bei  Mann  bahn  Hannover:  M.  H.!  Ich  möchte  noch 
stellen  werden  und  uns  gegenseitig  unter-  bitten,  dass  wir  diese  Denkschrift  ausser 
stützen,  um  der  Post,  wenn  es  gilt,  zu  be-  dem  Rcichspostamte  aucli  den  Staats- 
weisen, dass  sie  angesichts  ihres  Vor-  ministerien  zur  Keuntniss  zuschicken,  damit 
gchens  den  Schaden  selber  zu  tragen  hat.  diese  einmal  sehen,  welche  Gewohnheit  und 
Ich  empfehle  Ihnen,  meine  verehrten  Praxis  bei  einer  fiskalischen  Verwaltung 
Herren,  die  Resolution  nicht  anzunehmen,  einreissen  kann. 

sondern  dem  Rcichspostamte  zunächst  1 DirektorClauss,  Direktor  der  Dresdner 

Kenntniss  zu  geben  — und  zwar  im  offi-  Strassen  bahn:  M.  H .!  Was  ich  sagen  wollte, 
zielten  Wege,  durch  den  Verein  — von  dem  ist  bereits  durch  den  Herrn  Kollegen  Ribben- 
Jnhalte  des  Referates  und  im  Ucbrigen  den  : trop  zum  Ausdruck  gebracht  worden. 

Herrn  Referenten  mit  der  weiteren  Arbeit  Ich  hatte  bei  dem  höchst  interessanten 
zu  betrauen.  Vorträge  das  Gefühl,  dass  unseren  Inter- 

Ieh  ertlieile  zunächst  Herrn  Hibben  j essen  ganz  hervorragend  gedient  würde, 
trop  da»  Wort  \ wenn  wir  diesen  höchst  interessanten  Vor- 

Direktor  Kibbentrop,  Direktor  der  , trag  in  Druck  legten  unter  Weglassung 
Strassenbahn-Gesellschaft  in  Braunschweig:  der  Resolution,  was  bereits  von  unserem 

Wir  stehen  in  Unterhandlungen  mit  der  Post-  Herrn  Vorsitzenden  beantragt  wurde,  dass 
Verwaltung.  Dieselbe  verwendet  zu  den  Te-  ferner  allen  Mitgliedern  des  Vereins  Ge- 
lephondrflhten,  welche  nach  Anlage  der  elek-  legenheit  geboten  werde,  nach  Bedarf  eine 
Irischen  Balm  angelegt  wurden  und  welche  entsprechende  Anzahl  zu  beziehen,  damit 
die  Starkstromleitungen  kreuzen,  Uolirtes  sie  schon  deshalb,  weil  wir  gehört  haben. 

Material.  Wir  kamen  darum  ein,  man  dass  keine  einheitliche  Durchführung  seitens 
möge  nun  auch  gestuften,  dass  diejenigen  der  Postdirektoren  und  seitens  der  Ober- 
Telcphondrähte , welche  einzeln  unsere  , postdirektion  hier  gehandhabt  wird,  dass 
Arbeitsteilungen  kreuzen,  auf  unsere  ! vielmehr  in  jedem  einzelnen  Orte  nach 
Kosten  gleichfalls  aus  gleichem  Material  dem  Ermessen  des  Vorstandes  der  Post- 
hergestellt  würden,  um  <lie  bis  zu  80  m j behörde  verfahren  wird,  dann  in  der  Lage 
langen  Holzschutzlcistcn,  die  manches  I sind,  ihm  mit  einer  solchen  Denkschrift  die 
einzelnen  Telephondrahte»  halber  noth-  Augen  zu  öffnen,  und  dass  wir  nun  ausser- 
wendig  wurden,  beseitigen  zu  können.  , dem  aber  noch  — wie  es  von  dem  Herrn 
Der  Bescheid  lautete  ablehnend.  Ein  Grund  ' Vorsitzenden  beantragt  wurde  — mit  einem 
hierfür  ist  schwer  zu  finden,  wenn  man  begleitenden  und  erläuternden  Schreiben  an 
nicht  annehmen  will,  dass  die  Postverwal-  der  obersten  Stelle  diese  höchst  interessante 
tung  etwa  demnächst  neben  derart  durch  i Arbeit  zur  Kenntnissnahme  bringen. 

Holzleisten  geschützten  einzelnen  Drähten  Vorsitzender:  Wünscht  noch  Jemand 
noch  andere  aus  blankem  Material  ziehen  das  Wort?  Herr  Roth  er! 
will,  für  welche  die  Strassenbahu  den  Rother,  Ingenieur  der  Elektricitäts-Ge- 

Telephonschutz  unentgeltlich  mit  über-  Seilschaft  Felix  Singer  & Co.  A.-G.,  Berlin: 
nehmen,  soll.  Ob  dies  dem  Sinne  des  Ge-  Ich  möchte  den  Antrag  Kibbentrop  auf 
setzes  entspricht,  erscheint  uns  zweifelhaft,  das  Angelegentlichste  unterstützen,  denn 
Wir  warten,  um  die  Frage  zu  verfolgen,  man  darf  nicht  ausser  Acht  lassen,  das» 
den  zu  dieser  Versammlung  angesetzten  gerade  die  kleinen  Betriebe  täglich  ihrem 
Vortrag  ab.  Bei  dem  allgemeinen  Inter-  Ruin  unter  den  jetzigen  Umständen  ent- 
esse,  bei  der  eingehenden  Sachkenntnis»,  gegensehen.  Gesetzt  den  Fall,  es  würde 
mit  welcher  der  Vortrag  abgefasst  und  etwas  Aehnliches  wie  in  Zürich  passiren, 
bearbeitet  ist,  bitte  ich  denselben  baldigst  bo  wäre  die  Strassenbahn  bei  einem 
vervielfältigen  und  den  entsprechenden  Schaden  von  einer  Million  ruinirt.  wenn 
Verwaltungen  zur  Kenntnissnahme  zugehen  die  I’ostverwaltuiig  Recht  bekäme,  falls 
zu  lassen,  weü  ich  der  Ansicht  bin,  dass  ein  Telephondraht  auf  eine  entblösste 
hierdurch  nicht  allein  dem  Betriebe,  den  Stroinleitungsstelle  gefallen  wäre  und  die 

Digitized  by  Google 


n,  j^Ebshn^verwsit-i  jy  Hauptversamml.  d.  Verein^  Deutscher  Strassenb.-  u.  Kleinb.-Verw.  1!>9 


betreffende  Verwaltung  den  Schaden  zu 
tragen  hätte. 

Ich  milchte  bitten , den  Antrag  zu 
unterstützen,  dass  der  Vortrag  des  Herrn 
Referenten  möglichst  bald  gedruckt  und 
den  Mitgliedern  zugestellt  wird. 

Vorsitzender:  Es  hat  sich  Niemand 
weiter  zum  Wort  gemeldet. 

Es  ist  beantragt  worden,  das  Referat, 
nachdem  es  nochmals  durchgesehen  Ist. 
durch  den  Druck  zu  vervielfältigen  und  in 
Form  einer  Denkschrift  der  Kaiserlich 
Deutschen  Post  sowohl,  als  auch  den  ein- 
zelnen Oberpostdirektionen  — so  habe  ich 
doch  richtig  verstanden?  — sowie  ferner 
den  sämmtlichen  Ministerien  zuzustellen. 
Lassen  Sie  mich  das  in  zwei  Theile 
theilen,  da  möglicherweise  der  chic  oder 
der  andere  von  Ihnen  einen  Thcil  ablehnen 
möchte.  Es  ist  bei  dom  Vorschläge,  die 
Denkschrift  den  sämmtlichen  Ministerien 
zuzusenden,  schon  widersprochen  worden. 

Ich  lasse  also  zunächst  ahstimracn  dar- 
über, dass  der  Vortrag  als  Druckschrift 
und  als  Denkschrift  der  Kaiserlichen  Post 
sowohl,  als  den  Kaiserlichen  Oberpost- 
direktionen  /.»gesandt  wird?  Wer  dafür 
ist,  den  bitte  ich  die  Hand  zu  erheben! 

Einstimmig! 

Wer  nun  dafür  ist,  dass  der  Vortrag 
auch  an  sämmtliche  Ministerien  geschickt 
werde  — und  darunter  müsste  man  auch 
die  Lnndesministerien  verstehen  . . . 

(Zuruf:  Ich  bitte  dann,  die  Staatsministerien 
zu  nehmen) 

. . . also  sämmtlichen  Staatsministerien  zu- 
zusenden, wer  dafür  ist,  den  bitte  ich  die 
Hand  zu  erheben! 

Bitte  um  die  Gegenprobe! 

Es  ist  angenommen  und  soll  befolgt 
werden. 

Direktor  Krüger,  Direktorder Strassen- 
bahn  Hannover:  Ich  hatte  noch  den  Antrag 
gestellt,  die  Denkschrift  auch  den  einzelnen 
Verwaltungen,  die  sie  zu  haben  wünschen, 
zuzusenden. 

Vorsitzender:  Das  ist  selbstverständ- 
lich; das  liegt  in  unserer  Organisation. 
Wir  kommen  daun  zu  Punkt  9 der  Tages- 
ordnung: Kommunale  Trambahnbetriebe. 
Referent  ist  Herr  Dr.  Kollmann,  Frank- 
furt a.  M. 

I 

Punkt  9:  Kommunale  Trambahnbetriebr. 

Direktor  Dr.  Kollmann  - Frank  - l 
furt  a.  M.:  M.  II.!  Ein  sehr  erheblicher 
Theil  dessen,  was  ich  sagen  wollte,  ist  von 


Herrn  Direktor  Kolle  bereits  in  seinem 
Referate  besprochen  worden.  Es  ist  mir 
deshalb  leicht,  mich  über  die  Materie  kurz 
zu  fassim.  Die  Bestrebungen,  welche  neuer- 
dings auf  dieKommunalisirung  von  Strassen- 
hahnen  und  Kleinbahnen  hinausgehen,  sind 
Ihnen  ja  zur  Genüge  bekannt.  Dieselben 
haben,  wie  Herr  Kollege  Kolle  schon  richtig 
sagte,  ihren  Grund  lediglich  in  fiskalischen 
Bestrebungen,  d.  h.  in  der  Absiebt  einer 
Plusmachcrei,  welche  einerseits  die  Ent- 
wicklung des  lokalen  Verkehrs  schädigen 
muss  und  andererseits  dem  Steuerzahler 
nicht  den  geringsten  Nutzen  bringt.  Es  wird 
sicherlich  kein  Steuerzahler  erleben,  dass 
er  infolge  der  Komruunalisirung  irgend 
eines,  auch  des  rentabelsten  Trambahn- 
betriebes einen  Pfennig  Steuern  weniger 
zu  zahlen  hat,  als  vordem,  wo  die  Bahn 
noch  im  Besitze  einer  Privatgesellschaft 
war.  Aber  zur  Begründung  wird  dem 
Publikum  gegenüber  immer  vorgeführt, 
dass  man  den  Privatgesellschaften  diese 
Ausbeutung  des  Publikums  und  des  öffent- 
lichen Verkehrs  nicht  länger  überlassen 
dürfe  und  dass  cs  Pflicht  der  Kommune 
sei,  diesen  Betrieb  für  sich  und  in  ihre 
eigene  Regie  zu  übernehmen. 

Wenn  man  nun  die  Anfänge,  die  auf 
diesem  Gebiete  bis  jetzt  gemacht  sind, 
näher  betrachtet,  so  findet  man.  dass  die 
Kommunen  durchaus  nicht  den  Betrieb  in 
eigene  Regie  übernehmen,  sondern  dass  sie 
vorzugsweise  darauf  nusgehen  werden, 
diesen  Betrieb  wieder  zu  verpachten,  d.  h. 
die  ganze  Betriebsverantwortlichkeit  doch 
wieder  auf  die  Privatgesellschaften  zu 
übertragen  und  dass  sie  nur  bei  der  nand 
sind,  sobald  es  sich  um  das  Einheimsen  der 
ITeherschüsse  handelt. 

Ich  kann  auf  das  Beispiel  von  Frank- 
furt a.  M.  verweisen,  wo  die  Stadt  seit  Anfang 
1898  den  Pferdebahnbetrieb  übernommen, 
diesen  Betrieb  aber  weiter  verpachtet  oder 
vergeben  hat  an  eine  Betriebsgesellschaft, 
die  mit  nur  einem  Antheile  von  6"/0  am 
Reingewinn  des  Betriebes  intcressirt  ist. 
Wenn  man  sich,  um  mit  einem  Beispiel  zu 
reden,  einen  Kompagnon  in  sein  Geschäft 
nimmt,  dem  man  die  alleinige  Verantwor- 
tung und  die  Leitung  des  Geschäftsbetrie- 
bes überlässt,  ihn  aber  mit  nur  6%  am 
Reingewinn  betheiligt,  während  er  die 
ganze  Verantwortung  an  dem  Betriebe 
trägt,  so  ist  doch  von  vornherein  zu  fol- 
gern, dass  hier  ein  sehr  ungleiches  Kotn- 
pagniegesebäft  besteht  und  dass  dieser 
Kompagnon  mit  seinen  5%  unmöglich  ein 
wirkliches  Interesse  haben  kann,  den  Be- 
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trieb  so  zu  fördern,  wie  es  den  Verkcbrs- 
vcrhältnissen  entspricht  und  wie  es  bei 
privntgesellschnftlichem  Betriebe  der  Fall 
sein  würde.  Der  Unternehmer  ist  in  sol- 
chem Falle  darauf  angewiesen,  sich  an  der 
ihm  übertragenen  Umwandlung  des  Pferde- 
betriebes in  elektrischen  Betrieb  von  vorn- 
herein schadlos  zu  halten.  .Jedenfalls  bleibt 
ein  solcher  Betrieb  hinter  den  Erwartungen 
weit  zurück,  die  man  verständiger  Weise 
an  den  Gesellschaftsbetrieb  zu  stellen  hätte. 

Nun  ist  es  ja  am  Ende  nieht  angängig, 
dass  wir  von  Seiten  unseres  Vereins  im 
öffentlichen  Verkchrsinteresse  im  einzelnen 
Falle  Schritte  gegen  das  Bestreben  nach 
Kominttnnlisirung  thun.  Wir  sind  machtlos 
gegen  diese  Dinge,  weil  die  meisten  Kom- 
munen sieh  in  den  Verträgen  die  etwaige 
Uebemahme  Vorbehalten  haben.  Aber  was 
wir  thun  können,  das  Ist  ein  energisches 
Vorgehen  gegen  gewisse  Bestimmungen 
des  preusslsehen  Kleinbahngesetzes,  und 
zwar  in  der  Richtung,  dass  diejenigen 
Punkte  aus  dem  Kleinbahngesetze  heraus- 
kommen, durch  welche  der  kommunale  Be- 
trieb so  ausserordentlich  bevorzugt  wird 
vor  dem  privatgesellsehaftlichen  Betriebe. 
Hierauf  müssen  wir  unsere  Aufmerksamkeit 
richten,  und  ich  glaube,  dass  wir  vermöge 
der  Organisation  unseres  Verbandes,  wenn 
anch  nicht  sofort,  so  doch  frütier  oder 
später  zu  einem  Erfolge  gelangen  werden. 

Es  ist  ja  ohnehin  die  Revision  des 
Kleinbahngcsetzcs  ganz  unausbleiblich,  und 
sie  wird  in  wenigen  Jahren  mit  absoluter 
Sicherheit  erfolgen  müssen.  Betreffs  der 
Begünstigung  kommunaler  Betriebe  durch 
das  Kleinbahngesetz  verweise  ich  nur  u.  a. 
darauf,  dass  dieselben  nach  § 12  des  Klein- 
bahngesetzes keine  Kautionen  zu  stellen 
haben.  Sie  wissen,  welche  Schwierigkeiten 
dem  Unternehmer  seitens  der  Kommunen 
bezüglich  der  Kautionsstellung  vielfach  ge- 
macht werden.  Die  Anforderungen  gehen 
häutig  ins  Ungemessene  und  namentlich  die 
grösseren  Kommunalverwaltungen  steigen 
von  Jahr  zu  Jahr  auf  mit  der  Höhe  der 
Kautionssumme,  die  sie  verlangen. 

Früher  handelte  es  sieh  selbst  bei  län- 
geren Bahnstrecken  um  einige  hundert 
Mark,  heute  verlangt  man  schon  5000  und 
10000M  Kaution  für  dasKilometerGleislänge. 
Diese  Summen,  deren  Hölle  ganz  einseitig 
bestimmt  wird,  werden  doch,  ohne  nutz- 
bringend zu  sein,  dem  Betriebe  entzogen 
und  vergrössem  das  Anlagekapital.  Ebenso 
gut,  wie  man  dem  Staatsbeamten  neuer-  : 
dings  gestattet  hat,  seine  Kaution  zurück- 
Anziehen,  ebenso  gut  könnte  man  den 
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Strasseubalmbetricb  und  den  Kleinbalm- 
betrieb, der  doch  ein  gewisses  positives 
Kapital,  weiches  jedem  vor  den  Augen  liegt, 
investirt  hat,  frcilassen  von  der  Kautions- 
stellung. Glaubt  man  aber  von  der  Kau- 
tionsstellung nicht  absehen  zu  können,  so 
muss  gerechter  Weise  jeder  Betriebsunter- 
nehmer,  und  sei  er  aueli  ein  kommunaler 
Verband,  mit  gleichem  Masse  gemessen 
werden. 

Eine  fernere  Bevorzugung  kommunaler 
Betriebe  ist  zu  tinden  in  § 6 des  Kleinbahn* 
gesetzes,  und  zwar  in  Absatz  3 dieses  Para- 
graphen, in  welchem  von  eventueller  Ueber- 
nuhme  von  Strassenbahnen  durch  die  Kom- 
munalverwaltungen  die  Rede  ist.  Es  heisst 
dort,  dass  der  WogeunterlmltungspHicbtige, 
also  z.  B.  eine  Stadtbehörde,  berechtigt  ist. 
sieh  den  Erwerb  der  Bahn  im  Ganzen  naeii 
Ablauf  einer  bestimmten  Frist  gegen  ange- 
messene Sehadloshaltung  des  Unternehmers 
vorzubehalten.  Dieser  Begriff  der  .ange- 
messenen Schndloshaltung*'  ist  ausser 
ordentlich  dehnbar  und.  wie  die  Praxis 
zeigt,  den  Kleinbahnen  sehr  gefährlich. 
Während  man  in  den  §§  30  bis  38  des  KJein- 
bahngesetzes  für  die  etwaige  Erwerbung 
einer  Kleinbahn  durch  den  Staat  ganz  genau 
die  Grundsätze  festgestellt  hat,  »ach  denen 
dieser  Erwerb  geschehen  soll,  ist  der  Unter- 
nehmer den  Kommunen  gegenüber  auf  den 
schwankenden  Begriff  der  „angemessenen 
Schadloshaltung“  angewiesen.  Was  dar- 
unter zu  verstellen  ist,  kann  in  keiner 
Weise  genau  detinirt  werden.  Die  Kom 
mune  kann  von  ihrem  Standpunkte  aus 
jedes  beliebige  Mass  von  Sehadloshaltung 
für  genügend  erklären,  und  der  Unterneh- 
mer, wenn  er  — wie  es  so  vielfach  vor- 
kommt — sich  in  einer  Zwangslage  be- 
findet, muss  diese  „angemessene  Schadlos- 
hallung“  der  Kommune  für  richtig  aner- 
kennen und  sieh  damit  einem  sehr  schwer- 
wiegenden Naebtheile  unterwerfen.  Das 
Resultat  solcher  Verhandlungen  ist  also 
immer,  dass  eine  Kommune  viel  weniger 
Anlagekapital  in  einer  von  ihr  übernomme- 
nen Kahnanlagc  zu  investireu  hat  als  selbst 
der  Staat,  geschweige  denn  andere  Be- 
triebsunternehmer. Man  sollte  also  min- 
destens darauf  dringen,  dass  dieser  § 6, 
Absatz  3,  dahin  geändert  würde,  dass  eine 
Kommune  nieht  das  Recht  hat,  für  den  Er- 
werb einer  Bahn  schwerere  Bedingungen 
zu  stellen  als  der  Staat.  Man  könnte  sieh 
bei  der  gegenwärtigen  Saeldage  wohl  den 
Fall  denken,  dass  eine  Stadt  eine  Strassen- 
bahn  mit  grossem  Vorortnetze  auf  Grund 
dieses  Paragraphen  für  ein  Linsengericht 
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erwürbe  and  gegebenenfalls  mit  einem 
kolossalen  Anfgclde  dasselbe  Hahnunter- 
nehmen an  den  Staat  verkaufte.  Das  wäre 
ganz  gut  möglich  nach  dem  jetzigen  Wort- 
laut des  Kleinbahngesctzes. 

Eine  fernere  sehr  wichtige  Bevorzugung 
kommunaler  Betriebe  liegt  darin,  dass  die 
Reichs  - Telegraphenverwaltung  im  Falle 
elektrischer  Bahnbetriebe  nicht  in  der  I-nge 
ist,  den  Städten  gegenüber  bezüglich  des 
Schutzes  ihrer  Leitungen  die  sehr  erheb- 
lichen Anforderungen  zu  stellen,  welche 
den  Privatunternehmern  ohne  weiteres  auf- 
erlegt werden. 

Eine  Stadtverwaltung  hat  es  immer  in 
der  Hand,  weitgehende  Ansprüche  der 
Telegraphenverwaltung  mit  dem  Hinweis 
darauf  zurückzuweisen,  dass  die  Telegra- 
phenleitungen in  den  städtischen  Strassen 
nur  geduldet  sind. 

Der  bezügliche  Streitfall  wegen  der 
Femsprechleitungen  in  der  Stadt  Breslau 
ist  Ihnen  bekannt.  Da  ergiebt  es  sich  dann 
von  selbst,  dass  die  Reichs-Telegraphen- 
verwaltung solchen  Städten  gegenüber,  die 
eigene  elektrische  Strassen  bahn  bet  riebe 
haben,  viel  weniger  anspruchsvoll  auftritt, 
als  einem  Privatunternehmer  gegenüber, 
welchem  durch  Vermittlung  der  Bezirks- 
regierung die  bezüglichen  Anforderungen 
derPostverwaltung  einfach  als  Konzessions- 
Bedingungen  auferlegt  werden.  Die  Kosten, 
nnd  zwar  die  für  den  Strassenbahnhetrieb 
völlig  nutzlosen  Kosten  derartiger  Anforde- 
rungen sind  aber  sehr  gross  und  zeigen  eine 
wachsende  Tendenz,  es  giebt  viele  Fällt-,  wo 
sie  durchschnittlich  mehr  als  6000  M für 
das  Kilometer  Bahnglcis  nusmachon.  Eine 
Stadtgemeimle  kann  also  ihren  Pferdebahn- 
betrieb erheblich  billiger  in  einen  elektrischen 

Betrieb  uniwandeln  als  ein  Privatunterneh- 
mer. Es  wird  sehr  interessant  sein,  aus  der 
Praxis  Material  in  dieser  Beziehung  zu 
sammeln  und  in  einzelnen  Fällen  die  An- 
forderungen zu  vergleichen,  welche  von 
der  Post-  und  Telegraphenverwaltung  einer- 
seits an  kommunale  Trambahnbetriebe  und 
andererseits  an  private  Trambalmhctriehc 
gestellt  werden.  Man  wird  dann  mit  Sieber- 
beit  eine  viel  günstigere  Stellung  städtischer 
Betriebe  herausflndeu  Auch  diese  Ungleich- 
heiten müssen  beseitigt  werden,  die  An- 
forderungen der  Post-  und  Tolegmphcn- 
verwaltttng  müssen  völlig  glcichmüssig 
jeder  Art  von  elektrischen  Klcinhalinbe- 
trieben  gegenüber  sein.  Will  eine  Kom- 
munnlverwaltung  mit  einem  freien  Gewerbe 
konkurriren,  so  muss  das  unter  gleichen 
Bedingungen  geschehen.  Man  kann  kei- 


nen Konkurrenten  bevorzugen,  wie  es  hier 
in  der  geschilderten  Weise  geschieht,  das 
führt  zu  Ungerechtigkeiten  und  Ungleich- 
heiten. Auch  in  der  wichtigen  Frage  der 
Benutzung  Öffentlicher  Wege  für  Bahn- 
zwecke sind  die  kommunalen  Verwaltun- 
gen viel  günstiger  gestellt  als  die  Privat- 
i Unternehmer.  Handelt  es  sieh  z.  B.  um 
Vorortbahnen  in  der  Umgebung  grösserer 
Städte,  so  brauelit  eine  solche  Stadt  nur 
die.  Absieht  kundzugeben,  ihrerseits  ein 
derartiges  Netz  von  Vorortbahnen  nach 
ausserhalb  der  städtischen  Gemarkung  zu 
bauen,  um  sofort  jede  Konkurrenz  von 
Privatunternehmern  auszusehliessen.  Es 
wird  dabei  gar  nicht  danach  gefragt,  ob 
der  Privatunternehmer  bessere  und  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienlichere  Projekte 
hat  als  die  betreffende  Stadtgemeinde  und 
ob  nicht  die  Ausführung  durch  die  Stadt 
unter  Umständen  viele  Jahre  verschleppt 
wird.  Die  Naehbargemeinden  sind  in  so 
vieler  Beziehung  abhängig  von  den  grossen 
Städten.  Die  grossen  Städte  sind  in  dem 
und  aus  dem  Ergänzungsparagraphen  des 
Kleinhahngesetzes  bekannten  Bezirksaus- 
schüsse vertreten,  und  zwar  vielfach  durch 
ihre  eigenen  Beamten,  sie  können  die  kleinen 
Landgemeinden  überall  majorisiren  und 
wirtschaftlich  schädigen, und  infolgedessen 
haben  sie  einen  so  gewaltigen  Einfluss, 
dass  die  kleinen  Gemeinden  cs  gar  nicht 
wagen  können,  der  günstigeren  Offerte 
eines  l'rivatnnternebiners  etwa  den  Vor- 
zug vor  einer  Stadt  zu  geben.  So  liegen 
die  Verhältnisse  im  praktischen  Leben. 

Wenn  man  nun  andererseits  in  Betracht 
zieht,  wie  die  Beschlüsse  städtischer  Be- 
hörden auch  in  Verkehrsangelegenheite.it 
vielfach  beeinflusst  werden  durch  die  In- 
teressen einzelner  Grundbesitzer,  durch  die 
überall  vorhandenen  Koterien  aller  Art  ja 
sogar  durch  politische  Gegensätze,  so  wird 
man  zu  der  Uebcrzcugung  gelangen  müssen, 
dass  die  von  einem  weiteren  Gesichts- 
punkte anzusebenden  Interessen  des  öffent- 
lichen Verkehrs  keineswegs  hei  don  Ver- 
waltungen grosser  Städte  ohne  weiteres  in 
den  besten  Händen  liegen.  Der  lokale 
„Klüngel“  w ird  mehr  oder  weniger  Überall 
zum  Schaden  des  grossen  Puhlikums  den 
lokalen  Verkehr  beeinflussen,  die  kommu- 
nale Oberhoheit  wird  alles  nach  ihrer 
Meinung  regeln  wollen,  von  technischen 
und  wirthschaftliehem  Fortschritt  derBalin- 
unlemehnmngcn  wird  kaum  noch  die  Heile 
sein.  Und  einem  solchen  Resultate  zu 
Liebe  soll  der  private  Unternehmungsgeist 
erdrückt  werden. 
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Unsere  Aufgabe  ist  es.  alle  diese  Dinge 
im  praktischen  Leben  zu  verfolgen  und 
Material  zu  sammeln  für  eine  sachliche 
Bewerthung  kommunaler  Bahnbetriebe. 

Nun  mache  ich  ferner  darauf  aufmerk- 
sam, wie  die  Stellung  eines  Betriebsleiter» 
in  einer  städtischen  Verwaltung  gedacht 
werden  kann.  Sobald  eine  städtische 
Verwaltung  einen  Betrieb  übernimmt,  wird 
ein  besonderes  Verkehrs-  oder  Trambahn- 
amt eingerichtet,  in  dem  im  günstigsten 
Falle  ein  Mitglied  mit  eigener  praktischer 
Erfahrung  au»  dem  Strassenbahnbetriebe 
sich  befindet,  während  die  übrigen  blos 
die  Dekoration  bilden,  aber  umsomehr 
hineinreden,  je  weniger  sie  von  der  Sache 
verstehen.  Und  nun  betrachte  man  die 
Stellung  eines  gebildeten  Betriebsleiters, 
der  unter  einem  solchen  Amte  steht!  Der- 
selbe hat  ja  gar  keine  Selbständigkeit, 
welche  sehr  wesentlich  die  Erfolge  der 
privaten  Betriebe  herbeigeführt  hat.  Er 
ist  tinanziell  und  wirthschaftlich  gebunden 
im  Betriebe,  er  kann  Bich  nicht  frei  be- 
wegen, er  wird  selbstverständlich  das  In- 
teresse an  dem  Betriebe  mehr  oder  weni- 
ger verlieren.  Aus  dem  mit  dem  Gefühl 
persönlicher  Verantwortlichkeit  arbeitenden 
Betriebsleiter  ist  ein  technischer  Unter- 
beamter der  städtischen  Verwaltung  ge- 
worden, der  vor  Allem  den  Verwaltungs- 
juristen unterstellt  ist.  Da  hat  es  der 
junge  Gcrichtsassessor,  der  in  städtische 
Dienste  tritt  und  die  Aussicht  auf  den 
Bosten  eines  Stadtraths  geniesst,  doch  ein 
gutes  Theil  besser!  Das  ist  ja  aber  auch 
ganz  etwas  Anderes! 

M.  II!  Das  sind  alles  Gesichtspunkte, 
die  bei  der  Kommunalisirung  von  Klein- 
bahnen in  Frage  kommen,  und  die  unbe- 
dingt darauf  hinweisen,  das»  niemals  ein 
Vortheil  für  den  öffentlichen  Verkehr  so- 
wohl als  für  die  Steuerzahler  daraus  er- 
wachsen kann,  dass  die  Kommunen  die 
lokalen  Verkehrsanstalten  in  ihre  Regie 
übernehmen,  bei  welcher  zudem  meistens 
noch  die  eigentliche  Arbeit  und  Verant- 
wortung wiederum  auf  einen  Privatunter- 
nehmer abgewälzt  wird. 

Ich  meine  also,  wenn  wir  auch  nicht 
direkt  gegen  diese  Bestrebungen  nach 
Kommunalisirung  auftreten  können,  wenn 
wir  keine  Mittel  haben,  einer  Kommune 
irgendwie  zu  verbieten,  dass  sie  auf  Grund 
der  bestehenden  Verträge  eine  Bahn  über- 
nimmt, so  sollten  wir  im  öffentlichen  Ver- 
kehrsinteresse, sobald  die  Möglichkeit  vor- 
handen ist,  das  Kleinbahngesetz  zu  ändern, 
diese  Punkte,  die  hier  erwähnt  sind  — ich 


könnte  noch  einige  andere  hinzufügen  — 
den  gesetzgebenden  Körperschaften  gegen- 
über Vorbringen  und  darauf  hinweisen. 
dass  die  erwähnten  Zustände  geändert 
werden  müssen,  weil  sie  eine  ungerechte 
Bevorzugung  der  kommunalen  Betriebe 
gegenüber  den  Privatbetrieben  darstellen. 
Das  Kleinbahngesetz  ist  aus  der  Tendenz 
gcschatfen  worden,  dem  I'rivatkapitul  das 
Gebiet  des  Kleinbahnbetriebes  zu  über- 
lassen, weil  man  die  Ueberzeugung  ge- 
wonnen hatte,  dass  der  St  mit  nicht  der  ge- 
eignete Betriebsuntemehmer  sei.  Nun  hat 
man  aber  bereits,  durch  vereinzelte  finan- 
zielle Erfolge  von  Strassenbahneu  ange- 
reizt, an  die  Stelle  des  Staates  die  Kom- 
munalbehörden gesetzt,  deren  Ansprüche 
über  diejenigen  der  Staatsbehörden  in  der 
Kegel  weit  hinausgehen. 

Deswegen,  m.  H.,  möchte  ich  Sie  bitten, 
dass  »vir  die  kommunalen  Betriebe,  die 
bereits  bestehen  und  sich  noch  bilden 
werden,  genau  im  Auge  behalten  und 
namentlich  nucli  die  finanziellen  Resultate 
in  dieseu  Betrieben  fcststellen,  damit  klar 
wird,  inwieweit  dieselben  direkt  zu  ver- 
gleichen sind  mit  den  Resultaten  gesell- 
schaftlicher Betriebe  und  damit  man  nicht 
et  wa  z.  B.  die  umfangreichen  l*flasterkosten 
den  gesellschaftlichen  Betrieben  allein  zur 
Last  legt  und  die  entsprechenden  Posten 
beim  städtischen  Betrieb  vergisst.  In  die- 
sen Beziehungen  ist  Material  zu  sammeln, 
damit  dasselbe  bei  Gelegenheit  den  gesetz- 
gebenden Körpersehaften  in  sachlicher 
Form  unterbreitet  und  dargelegt  werden 
kunn,  dass  der  öffentliche  Verkehr  nichts 
gewinnt,  wenn  der  Lokalverkehr  in  die 
Hände  der  Kommunen  übergeht  und  dass 
im  Gegcntheil  die  Entwicklung  des  loka- 
len Verkehres  nur  geschädigt  werden  kann, 
wenn  man  den  freien  gesellschaftlichen 
Betrieb  ausschlicsst. 

M.  II.!  Wenn  wir  unsre  Beobachtungen 
einerseits  auf  den  kommunalen  Betrieb 
richten  und  andererseits  uns  in  unsenn 
freien  gesellschaftlichen  Betriebe  mit  um 
so  grösserem  Eifer  der  Entwicklung  des 
Verkehres  widmen  und  um  so  mehr  Er- 
folge erzielen,  dann  wird  man  schliesslich 
auch  bei  der  Regierung  und  den  gesetz- 
gehenden Körpersehaften  cinsehen.  dass 
es  nicht  richtig  ist,  diese  Bestrebungen 
kommunaler  Verbände  zu  unterstützen,  und 
es  wird  dann  der  Tag  von  Damaskus  in 
dieser  Beziehung  für  die  Kommunen  bald 
kommen!  (Beifall.) 

Vorsitzender:  Ich  sage  dem  Herrn 
Dr.  Kollmann  verbindlichsten  Dank  für 
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sein  Referat!  Ich  habe  mir  filr  die  ge- 
sehäftsführonde  Verwaltung  das  Erforder- 
liche vorgomerkt.  Wir  werden  die  Ange- 
legenheit nicht  aus  dem  Auge,  lassen. 

Das  Wort  hat  jetzt  Herr  Regierungs- 
rath Dr.  Eger  aus  Berlin! 

Regiornngsrath  Dr.  Ege  r-  Berlin  als  Gast: 
M.H.!  Der  freundlichen  Einladung  des  ge- 
ehrten Vorstandes  des  Vereins  folgend,  er- 
greife ich  das  Wort  hauptsächlich  mit  Rück- 
sicht auf  den  Punkt  der  Tagesordnung,  wel- 
cher die  Konzessionsbedingungen  der  Ge- 
meinden gegenüber  den  Strassenbahnen  und 
Kleinbahnen  betrifft,  und  zwar  deshalb, 
weil  ich  mich  gerade  mit  dieser  Frage  in 
den  letzten  Jahren  eingehend  beschftftigt 
habe  und  weil  ich  aus  meinen  Arbeiten  die 
Ueberzeugung  gewonnen  habe,  dass  die 
Ansprüche  der  Gemeinden  häutig  viel  zu 
weitgehende,  mit  dem  Gesetze  nicht  ver- 
einbarende sind. 

Es  ist  ja  keine  Frage  — und  das  muss 
man  fcsthalten  — dass  die  Gemeinden  als 
Eigenthümcr  der  Strassen,  wenn  sie  eine 
Benutzung  und  Beschränkung  ihrer  Strassen 
gestatten,  auch  dafür  gewisse  Ansprüche 
erheben  können  an  denjenigen,  der  die 
Benutzung  und  Beschränkung  verlangt. 
Auf  der  andern  Seite  ist  nicht  ausser  Acht 
zu  lassen,  dass  das  Eigenthum  doch  immer 
meist  vor  vielen  Jahren  für  einen  nur  ge- 
ringen Preis  erworben  worden  ist;  aber 
auch  hinwiederum,  dass  allmählich  für  Be- 
festigung der  Strassen  und  Erhaltung  des 
Pflasters  u.  s.  w.  viel  geschehen  ist,  und 
dass  derjenige,  der  einen  Anspruch  erhebt 
auf  Mitbenutzung  einer  Strasse,  eine  Ge- 
bühr für  diese  Mitbenutzung  entrichten 
muss.  [SdUsw  folgt. | 

39.  Versammlung 

der  Strassenbahn-Betricbsleiter  Rheinlands, 
Westfalens  und  der  benachbarten  Bezirke 
am  28.  September  1898  in  Renn  a.  Rhein. 

Schl*»»  vom  Seite  Jtc.  < 

An  der  Diskussion  betheiligteu  sich 
namentlich  die  Herren  Direktor  nippe- 
Müuchen,  Direktor  Fischer- Düren,  Dr.  Vietor- 
Wiesbaden,  Regierungsbaumeister  Fehmer- 
Darmstadt  und  Direktor  Lipkcn  - Stuttgart. 
Herr  Hippe  hat  die  Erfahrung  gemacht, 
dass  ilie  Ursache  von  Entgleisungen  stets 
mit  der  Spurweite  Zusammenhang!.  Alte 
Gleise  haben  meistens  eine  etwas  zu  weite 
Spur.  Manchmal  seien  auch  die  Reifen  bis 
zu  1 cm  ungenau  aufgepresst,  so  dass  cs 
sich  empfehle,  die  Abnahme  von  Radsätzen 
zu  verweigern,  wenn  <Ue  Abweichung  vom 


vorgeschricbcnen  Spurmass  3 mm  oder 
mehr  betrage.  In  München  haben  die  Räder 
im  Gleis  von  1445  mm  Spurweite  recht® 
und  links  je  6 mm  I.uft.  Hippe  befürwortet 
entschieden  die  zylindrische  Reifenfonn.  Die 
Keilwirkung  der  konischen  Radreifen  sei 
verwerflich,  und  die  theoretischen  Vorzüge 
der  konischen  Form  kommen  in  der  Praxis 
nicht  zur  Geltung;  keine  Bandage  thue  uns 
den  Gefallen,  genau  richtig  zu  laufen,  wie 
es  ihrer  Konizität  entsprechen  würde.  Bei 
Hauptbahnen  liegen  die  Verhältnisse  we- 
sentlich anders,  schon  weil  hier  richtige 
Ueberhöhungcn  möglich  sind,  auf  welche 
, Strassenbahnen  verzichten  müssen  und  weil 
das  bei  Strassenbahnen  stets  eintretende 
Schmirgeln  der  Schienen  durch  den  darauf 
gelagerten  Schmutz  und  Sand  bei  Haupt- 
bahnen fehle.  Auch  die  grosse  Verschieden- 
heit der  Kurvenradien  und  die  scharfen 
Krümmungen  der  meisten  Strassenbahn- 
gleise  stehe  dem  erwarteten  Nutzen  koni- 
scher Räder  entgegen.  Auch  auf  einen  an- 
deren I hinkt,  welcher  die  Haltbarkeit  der 
Radreifen  betrifft,  weist  Direktor  Hippe  hin, 
nämlich  auf  den  Umstand,  dass  die  aufge- 
zogenen Radreifen,  je  mehr  sin  abnutzen, 
allmählich  „aufrollen“,  indem  sie  sich 
| strecken  und  infolgedessen  lose  werden, 
ein  Uebelstand,  von  dem  ganz  gegossene 
Räder  frei  sind,  ln  Amerika  pflege  man 
1 von  den  Räderfabriken  eine  Garantie  dafür 
zu  fordern,  dass  die  Iiädcr  so  und  so  viel 
Tausend  Meilen  laufen  müssen,  ohne  Schä- 
den zu  zeigen.  Hippe  befürwortet,  auch 
in  Deutschland  eine  Garantie  auf  Leistung 
; von  bestimmter  Kilometerzahl  zu  verlangen, 
j Herr  Fischer  hält  für  Rillenschienen  die 
j zylindrische  Lauffläche,  für  Vignolsehienen 
die  konische  für  besser.  Victor  befür- 
wortet, die  Radreifen  breit,  Hach  und  zy- 
lindrisch zu  machen.  In  Amerika  seien  die 
zylindrischen  Reifen  allgemein  bevorzugt, 
ja  ausschliesslich  in  Verwendung.  Die  Vor- 
züge der  flachen  breiten  Form  flussorten 
sich  in  der  Praxis  nicht  allein  im  Fahren 
durch  grade  Strecken  und  durch  Kurven. 

! indem  die  Abnutzung  von  Rad  und  Schiene 
in  geringeren  Grenzen  bleibe,  sondern  na- 
mentlich in  Weichen,  da  bei  konischen  und 
besonders  bei  schmalen  konischen  Radreifen 
in  den  Herzstücken  und  auch  an  den  Zungen 
verhältnisstnässig  heftige  Schläge  unver- 
meidlich seien,  durch  welche  dann  die  Ilalt- 
; barkeit  der  Weichenkonstruktion  in  Frage 
gestellt  werde.  Gundcrloch  hebt  die 
Nützlichkeit  des  Auflaufs  in  Herzstücken 
I hervor,  Fehmer  dagegen  theilt  mit,  das.- 
in  Darmstadt,  wo  einige  Weichen  sowohl 
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von  <lcn  Wagen  der  städtischen  elektrischen 
Buhn  als  auch  von  der  Dampfbahn  der 
Süddeutschen  Eisenbahngescllscliafl  befah- 
ren worden,  die  Auswechslung  der  Auf- 
läufe verlangt  worden  sei;  Lipkcn  befür- 
wortet die  Ausfütterung  der  Killen  an  den 
Herzstücken  durch  auswechselbare  Stabl- 
kreuze,  betont  zugleich  aber  auch,  dass 
mehr  Werth  auf  das  Abdrehen  und  Er- 
halten der  Spurkränze  gelegt  werden  müsse. 

II aus w & ld-  Frankfurt  hält  es  für  nothwen- 
dig,  dass  nicht  hlos  in  der  Kille  am  Herz- 
stück, sondern  auch  gegenüber  dem  Herz- 
stück in  der  Kille  des  nicht  unterbrochenen 
Stranges  ein  Auflauf  vorgesehen  werde ; 
vor  allein  aber  müsse  die  Hcrzstilckspitzc 
hart  sein,  auch  seien  regelmässige  Ver- 
schleissmessungen  an  den  Radreifen  wie 
am  Gleis,  etwa  in  Zeiträumen  von  drei 
Monaten,  für  die  Herbeiführung  normaler 
Verhältnisse  sehr  zu  empfehlen.  Nachdem 
Gunderloch  an  alle  Anwesenden  die  Bitte 
um  Ucberlassung  von  Querschnittszeich- 
nungen von  Kad  und  Schiene  gerichtet  und 
ein  diesbezügliches  Rundschreiben  an  alle 
betheiligten  Bahnverwaltungen  in  Aussicht 
gestellt  hat,  damit  das  wünsebenswerthe  . 
statistische  Material  zusammenkomme,  wird 
die  Diskussion  geschlossen. 

Punkt  3 der  Tagesordnung. 

Nach  welchen  Grundsätzen  ist  die  Zweck- 
mässigkeit der  für  einen  elektrischen  Ober- 
ieitnngswsgen  zu  wählenden  Muturtype  zn 
benrtheilen  ? 

Der  Berichterstatter,  Herr  Djrektor 
Gero n -Köln,  wünscht  diese  Frage  nur  für 
die  nächste  Versammlung  vorzubereiten 
und  die  Anregung  zu  geben,  dass  dem- 
nächst ein  eingehender  Bericht  erstattet 
werde.  Vielfach  seien  anfangs  für  hin- 
reichend stark  erklärte  Motoren  später  als 
zu  schwach  befunden  worden,  es  seien  oft 
Wagen  mit  einem  Motor  in  Betrieb  gekom- 
men, wo  Wixgcn  mit  zwei  Motoren  ent- 
schieden richtiger  gewesen  wären.  Die 
verschiedenen  Nutzeffekte,  welche  man  hie 
und  da  herausgefunden  habe,  machen  eben- 
falls ein  Studium  dieser  Frage  wünsebens- 
werth. 

In  der  Diskussion,  welche  sich  den 
kurzen  Ausführungen  Gerons  ansclilicsst, 
geht  Gunderloch  zunächst  auf  die  bei 
statistischen  Angaben  Uber  die  Leistung 
elektrischer  Bahnen  oft  so  verschiedenen 
Einheiten  ein.  Gewöhnlich  werde  das 
Wagenkilometer  bei  Statistiken  als  Einheit 
aufgeführt.  Da  aber  das  Längenprofil  der 


einzelnen  Bahnen,  die  Zahl  und  IJlnge  der 
Kurven  und  nicht  zum  wenigsten  das 
Wagengowicht  für  die  berechnete  Leistung 
von  wesentlicher  Bedeutung  seien,  so  frage 
es  sieh,  ob  nicht  das  Tonnenkilometer  eine 
richtigere  Einheit  biete.  Auf  der  reichlich 
mit  Steigungen  behafteten  Elberfelder  Bahn 
verkehren  Wagen  mit  geschlossener  Platt- 
form von  8.25  t Eigengewicht,  deren  Be- 
lastung nur  ein  Viertel  des  Wagens  be- 
trage. In  anderen  Städten  mit  vorwiegend 
ebenem  Gleis  laufen  Wagen  von  gleichem 
Fassungsvermögen,  welche  selbst  nur  5 t 
wiegen  und  natürlich  weniger  Strom  ge- 
braueben. Wenn  in  ebenen  Strecken  ein 
Motor  genüge,  so  werden  in  starken  Stei- 
gungen zwei  Motoren  besser  am  Platz  sein, 
auch  bieten  zwei  Motoren  grössere  Betriebs- 
sicherheit. In  der  Diskussion  zu  diesem 
Vortrag  ergreift  nur  Hippe  das  Wort.  Er 
versteht  die  Frage  so,  dass  sie  sieh  ledig- 
lich auf  Neuanschaffung  beziehe,  und 
cmplielilt  grundsätzlich  starke  Motoren,  in- 
dem er  den  Ausführungen  Gnndcrlochs 
beipflichtet  und  darauf  hinweist,  dass  ein 
stärkerer  Motor  im  Betrieb  nicht  mehr 
Kraft  verbraucht,  als  er  thatsflchlich  ge- 
braucht. Die  Strassenbahner  müssten  die 
Prüfling  der  Motoren  selbst  in  die  Hand 
bekommen  und  darnach  streben,  aus  dem 
Zustand  der  Abhängigkeit  von  den  Elek- 
trizitätsgesellsehaften  herauszukommen.  Für 
die  elektrischen  Bahnen  nehmen  gewisser- 
maßen die  Elektrizitätswerke  dieselbe  Stelle 
ein  wie  früher  für  die  Pferdebahnen  die 
Pferdehändler.  Jedes  Elektrizitätswerk 
könne  heute  einen  guten  Motor  liefern,  der 
allen  Anforderungen  gerecht  werde.  Was 
die  Unterhaltung  der  Motoren  betreffe,  so 
seien  die  Erfahrungen  über  den  Mehr-  oder 
Mindorwerth  der  Unterschiede  zwischen 
den  Motoren  der  einzelnen  Fabriken  noch 
nicht  ausreichend,  um  ein  Urtheil  fällen  zu 
können.  Hippe  scliiiesst  sich  daher  Geron 
an  und  befürwortet,  dass  vor  allem  die  bis 
jetzt  erlangten  Betriebserfahrungen  zusara- 
mcngestellt  werden,  damit  man  allmählich 
zu  einer  einwandfreien  Statistik  gelange. 
Von  den  vielen  Wegen,  welche  in  der 
Motorfrage  nach  Rom  führen,  müsse  der 
kürzeste  gesucht  werden,  und  das  Ziel 
müsse  sein,  zu  technischen  Bedingungen  zu 
gelangen,  welche  bezüglich  der  Motoren 
den  Elektrizitätswerken  gegenüber  zu  stel- 
len sind. 

Zum  Schluss  erklärt  sich  Herr  Ouden- 
dijk- Elberfeld  auf  Ersuchctt  bereit,  ein 
Referat  für  die  nächste  Versammlung  vor- 
zuberciten. 
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Punkt  4 der  Tagesordnung. 

Anforderungen  der  Post-  und  Telegraphen- 
Verwaltungen  bei  Kleinbahnen. 

Den  Bericht  über  diesen  Punkt  der 
Tagesordnung  erstattet  Herr  Oudendijk. 
Diese  Postfrage  war  bekanntlich  in  Elber- 
feld angeregt  und  dann  im  Hauptverein  in 
Dresden  ausführlich  behandelt  worden,  wo 
ebenfalls  Herr  Oudendijk  den  Bericht  er- 
stattete. Die  Resolution  musste  aber  in 
Dresden  wegen  Zeitmangel  fnrtgelasscn 
werden.  Herr  Geron  schlügt  deshalb  ein 
kurzes  Resumö  des  Dresdener  Referats  vor, 
um  eine  daran  anschliessende  Resolution 
zu  ermöglichen.  Da  der  Dresdener  Vor- 
trag des  Herrn  Oudendijk  bereits  in  unse- 
ren ..Mittheilungen“  wiedergegeben  worden 
ist,  kann  an  dieser  Stelle  darauf  verwiesen 
werden.  Am  Schluss  seines  Berichtes  weist 
Oudendijk  darauf  hin,  dass  durch  den 
vom  Reichsgericht  behandelten  Breslauer 
Fall  die  Sache  akut  geworden  sei,  und  ver- 
liest eine  soeben  veröffentlichte  Notiz  aus 
einem  Tagesblatt,  wonach  auch  in  Duisburg 
die  Postverwaltnng  wieder  zuweitgehende 
Rechte  für  sich  in  Anspruch  nimmt,  ln 
der  Diskussion  wirft  Herr  Rechtsanwalt 
Bastian  vor  allem  die  Frage  auf,  inwie- 
weit die  Postvenvnltung  durch  das  Gesetz 
geschützt  sei.  Auf  keinen  Fall  hat  sie  ein 
Privilegium,  andere  Anlagen  zu  verhindern. 
Der  § 4 des  Kleinbahngesetzes  sei  als 
wunder  l’uukt  des  Gesetzes  zu  bezeichnen; 
denn  er  lasse  die  Frage  offen,  ob  die  Post 
bei  denjenigen  Anlagen,  welche  bereits 
vorhanden  sind,  ein  Recht  habe,  bestimmte 
Forderungen  zu  stellen  oder  nicht.  Für 
diejenigen  Anlagen  dagegen,  welche  noch 
kommen,  wird,  wie  vorauszusehen  ist,  ein 
Gesetz  kommen,  welches  wahrscheinlich 
den  Kleinbahnen  Beschränkungen  auferle- 
gen dürfte.  Demgegenüber  hebt  Gunder- 
loeh  hervor,  Ilen- Bastian  habe  übersehen, 
dass  das  Telegraphengesetz  erst  entstand, 
als  elektrische  Bahnen  schon  vorhanden 
waren.  Es  gilt  aber  der  Grundsatz,  dass 
die  jüngere  Anlage  die  ältere  Anlage  zu 
schützen  habe,  und  in  den  meisten  Fällen 
sei  die  Post  älter,  dio  elektrische  Bahn  da- 
gegen jünger.  Oudendijk  will  nicht  ver- 
säumen. zum  Ausdruck  zu  bringen,  dass 
viele  Forderungen  der  Post  durchaus  be- 
rechtigt sind,  und  dass  es  sieli  heute  nur 
um  die  Uebcrgriffe  der  Post,  d.  h.  um  deren 
Forderungen  über  das  hercchtigtcMaasshin- 
uus.  handelt.  Es  müsse  neben  der  Zweck- 
mässigkeit auch  die  Billigkeit  zu  ihrem 
Rechte  gelangen,  und  die  Post  müsse  mit 


dem  zufrieden  sein,  was  die  elektrischen 
i Bahnen  ihr  bieten,  vorausgesetzt,  dass  es 
zuverlässig  ist.  Seine  Bitte  an  alle  elektri- 
schen Bahnen  und  insbesondere  an  die  an- 
wesenden Betriebsleiter  derselben  geht  da- 
hin, von  allen  im  eigenen  oder  in  fremdem 
Betriebe  etwa  auftretenden  Streitfragen  so- 
fort möglichst  ausführliche  Mittheilungen 
an  ihn  zu  senden,  damit  er  in  die  Lage 
komme,  durch  deren  Zusammenstellung 
und  wiederholte  Berichterstattung  die  Post- 
fragc  einer  befriedigenden  Lösung  ent- 
gegenzuführen. 

Punkt  6 der  Tagesordnung 

Besprechung  der  neuesten  Verordnung  vom 
13.  Angnst  ls«H  über  die  Ansfiihrnng  des 
KleinbahngescUes 

wird  wegen  Behinderung  des  Referenten 
bis  zur  nächsten  Versammlung  zurüekge- 
s teilt. 

Punkt  G der  Tagesordnung. 

Besprechung  des  Rundschreibens,  betreffend 
Erlass  von  UnfallverhBungsvorschrlften. 

Da  Herr  Direktor  Hasclmann-Anchen, 
welcher  den  Bericht  erstatten  wollte,  ab- 
wesend ist,  theilt  Herr  Direktor  Göron 
namens  des  Herrn  Haselmann  mit.  dass 
von  einer  von  der  Eiberfelder  Slrassen- 
bahn  eingesetzten  Kommission  über  den 
Erlass  von  Unfallverhütungsvorseliriften  ein 
Referat  für  die  Berufsgenossenschuft  aus- 
gearbeitet worden  sei,  welches  Herr 
Oudendijk  verlesen  werde,  lediglich  um 
dadurch  die  Stellungnahme  der  Eiberfelder 
Kommission  den  anwesenden  Herren,  zur 
Kenntniss  zu  bringen.  Es  darf  hier  darauf 
verzichtet  werden,  diese  ausserordentlicli 
eingehende  und  von  strenger  Sachlichkeit 
getragene,  verdienstvolle  Arbeit  der  bergi- 
selten  Herren,  für  welche  diesen  aus  der 
Versammlung  heraus  hohes  Lob  gespendet 
I wird,  wiederzugeben,  weil  nach  der  Ver- 
| Sicherung  des  Herrn  Direktor  v.  l’irch- 
Elberfeld  dio  Arbeit  gedruckt  und  allen 
Mitgliedern  der  Vereinigung  zugestellt  wer- 
den soll.  An  der  an  die  Verlesung  sich 
anschliessenden  Besprechung  betheiligen 
sich  namentlich  die  Herren  Bastian, 
v.  Pirch.  Geron,  Hippe  und  Gunder- 
locli.  Es  wird  beschlossen,  den  Gegen- 
stand als  ersten  Punkt  auf  die  Tagesord- 
nung der  nächsten  Sitzung  zu  setzen  und 
inzwischen  übereinstimmend  um  Verschie- 
bung des  auf  den  1.  Oktober  1898  anbe- 
rauraten  Termins  für  die  Abgabe  der  Er- 
klärung auf  den  1.  Jauuar  1899  zu  bitten. 
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Punkt  7 der  Tagesordnung. 

Mittheilang  zweier  gerichtlichen  Entschei- 
dangen,  nämlich 

»)  über  infolge  Oeberfahrenx  durch  die 
Pferdebahn  erfolgte  Tüdtung  eines 
Knaben; 

b)  über  Verletzung  von  Pferden  infolge 
HSngenbleibenn  in  den  Rillen  der  Pferde- 
bahn. 

Der  Berichterstatter,  Herr  Rechtsanwalt 
Has  tia  ii.  bringt  die  beiden  Fülle  zur 
Kenntnis. 

1.  Fall:  Hin  Knabe  von  14  bis  15  Jah- 
ren erfasste  einen  Hund,  der  ihn  durch  ein 
Thor  mitzog,  »o  dass  er  von  der  eben  vor- 
beifahrenden Pferdebahn  überfahren  wurde 
und  zu  Tode  kam.  Es  wurde  entschieden, 
dass  der  Knabe  die  Gefahr  hiitte  kennen 
und  vermeiden  müssen;  in  zweiter  Instanz 
wurde  ebenso  entschieden.  2.  Fall:  Ver- 
letzung eines  Pferdes  dadurch,  dass  es  mit 
einem  Stollen  in  der  Rille  des  mit  Uaar- 
mann'schein  ZwillingssehienetiOberban  ver- 
sehenen Pferdehahngleises  hängen  blieb 
und  stürzte.  Die  gerichtliche  Entscheidung 
ging  dahin,  dass  der  Pferdebesitzer  Huf- 
eisen zu  verwenden  habe,  deren  Stollen  so 
beschallen  sind,  dass  die  Gefahr  des  Hän- 
genbleibcns  nicht  eintritt. 

An  der  Diskussion  betheiligten  sieh  die 
Herren  Direktor  Geron  und  Dr.  Victor. 
Ersterer  weist  darauf  hin,  dass  die  Polizei 
Stollen  vorsehreiben  könne,  die  keine  Ge- 
fahr einschliessen.  Letzterer  macht  auf 
den  Unterschied  aufmerksam,  welcher  zwi- 
schen dem  leichten  Haarinann'sehen  Zwil- 
lingftsehienen-t Iberbau  älterer  Konstruktion 
für  Pferdebahnen  und  dem  sogenannten 
Haurwann'schcii  Wechselst  eg- V e cblu  tt  seil  le- 

non-Oberbau  neuerer  Konstruktion  für  elek- 
trische Bahnen  bezüglich  der  Kopfform  der 
Schielten  und  der  Sicherheit  gegen  Pferde 
ImfunflUlc  besteht.  Bei  Weeliselsteg-Ver- 


blnttschienon-Oberbau  ist  infolge  der  zweck- 
mässigen Protilirung  der  Kille  ein  solcher 
Unfall  noch  niemals  vorgekommen. 

Hiermit  ist  die  Tagesordnung  erschöpft. 

Auf  Anregung  des  Herrn  Gunderloch 
wird  noch  beschlossen,  ein  Adresscnver- 
zeiehniss  der  Mitglieder  der  freien  Ver- 
einigung als  Stammliste  bei  der  Verwal- 
tung der  Cölner  Strussenbahn  niederzu- 
legen,  und  auf  Antrag  des  Herrn  v.  Pirclt 
erklärt  sielt  ferner  zum  Schluss  die  Ver- 
sammlung damit  einverstanden,  dass  die 
nächste  Versammlung  im  Dezember 
1898  in  Düsseldorf  stattflnden  soll. 

Nach  Schluss  der  Verhandlungen,  wel- 
cher um  31/;  Uhr  stuttfimlet,  folgte  ein 
grosser  Theil  der  Theilncbmer  einer  Ein- 
ladung der  königl.  Eisenbahnbehörde  zur 
Besichtigung  der  im  Bau  befindlichen  neuen 
Eisonbahnhrückc  über  den  Kltcin.  und  kurz 
nach  4 Uhr  vereinigte  sielt  die  Gesellschaft, 
diesmal  mit  «len  Damen,  wieder  im  „Golde- 
nen Stent“  zum  gemeinsamen  Mittagsmahl, 
welches  nicht  nur  durch  die  gebotenen 
leiblichen  Genüsse,  sondern  auch  noch 
durch  manche  humorvolle  Ansprache  und 
durch  wirklich  künstlerische  musikalische 
Darbietungen  einiger  der  anwesenden 
Damen  einen  ebenso  würdigen  wie  gemüth- 
lichen  Abschluss  der  Bonner  Versammlung 
bildete.  = K= 
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1.  Vereinigte  Schutz-  und  Bremsvorrichtung 
an  Strassenbuhnwugen. 

Sobald  die  Schutzvorrichtung  A gegen 
ein  lliudcmlss  stösst,  verursacht  die  ltier- 


Digitized  by  Google 


“•  mBJl,l;.°.In"'rrltj  Amerikanische  Patente.  2(  )7 

ltei  erfolgende  Kückwärtsbewcgung  des  Zum  Lösen  der  Kuppelung  wird  der 

Rahmens  li  derselben  dos  Wirken  der  eine  Kuppelungshaken  von  dem  anderen 
Bremse,  indem  durch  diese  Bewegung  die  durch  einen  an  dem  letzteren  drehbar  ge- 
Sperrklinke  C ausgelöst  wird  und  die  auf  lagerten  zweiarmigen  Hebel  D fortgedrüc-kt. 
dem  Zapfen  D des  Sperrrades  E aufge-  . indem  der  eine  Arm  desselben  vermittels 
wickelte  Kette  F abwickelt  und  die  Brems-  der  Stange  E hoch-  l*ezw.  niedergezogen 
schulte  G zwischen  Rad  und  Seidene  fallen,  wird. 


2,  Unterirdische  Stromznfühning  für  elek- 
trische Bahnen. 

An  den  gegenüberliegenden  Längs- 
seiten der  auf  den  Querstegen  A füllenden 
Tragschienc  B ans  isolirendem  Material 
sind  die  metallischen  Kontaktschienen  C 


4.  Schutzvorrichtung  für  Strassen  bahn  wagen 

Vor  dem  Fangnetz  ist  eine  quer  und 
nahe  über  den  Schienen  liegende  Stange  S 
ungeordnet,  die  von  zwei  mit  Laufrollen 


ungeordnet,  welche  mit  der  Speise  und 
KUcklcining  !).  E leitend  verbunden  sind. 
Auf  der  oberen  Kante  der  Tragscbieue  H 
rollt  vermittels  der  Nutrolle  F der  gabel- 
förmige Stromabnehmer  G.  welcher  ver 
mittels  der  Spiralfedern  II  nach  unten  ge- 
drückt wird.  Die  (bibelarme  J des  Strom- 
abnehmers gleiten  mit  Kontaktschnhen  an 
den  Kontaktschienen  C vorbei.  Die  Spiral- 
federn L drücken  die  Knntaktschiilu-  gegen 
die  Kontaktschienen  f. 

3.  Kisenbalinwageiikuppeluug. 

In  «len  Ktippelnngshülsen  A betinden 
sich  die  Kuppclangshukcii  Jl.  welelie  bei  n 
drebbar  befestigt  sind  und  behufs  Inein- 
andergreifens  durch  die  Spiralfedi-rn  C 
gegen  einander  gedrückt  werden. 


versehenen  Armen  A getragen  “wird.  welche 
in  den  am  Wagen  bei  W drehbar  befestigten 
Büchsen  B gleiten  können.  Die  Anne  A 
mit  der  Stange  8 werden  durch  die  in 
diesen  Büchsen  B befindlichen  Spiral- 
federn F elastisch  vorgedrüekt,  um  den 
Stoss  der  Stange  S gegen  ein  Iliinlerniss 
abzusehwüclien. 

5.  Vorrichtnng,  um  entgleiste  Wagen  wieder 
auf  die  Schienen  za  bringen. 

Diese  Vorrichtung  besteht  aus  einer 
aufsteigenden  keilförmigen  Platt«-  F welche 


an  der  einen  Seite  mit  zw  ei  Haken  U über 
den  Scliiemnkopf  greift  und  an  der  ande- 
ren Seite  mit  einer  mit  der  Schiene  k««n- 
vergiri-nden  Filhrungsleisti-  L versehen  ist. 


« 
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Betriebs-Ergebnisse. 

Betric*bs*Er#?elminse  im  Monat  Oktober  lhtW. 


[MlitbeH.  den  Verein* 
l Deutscher  Straftseub- 


Name  der  Kleinbahnverwaltung 


Monat  Oktober  18ü8 


Gleicher  Monat  de« 
Vorjahre« 

«r,v  irr  »bl 1 uSüu 

Unge  Wagen-  etnnahme  linge  Wagen-  «*«mahme| 
km  km  M km  km  M 


Vom  1.  Jenaer  hta  |j  In  demaelbeo  Zeitraum 
31  Oktober  18B6  de«  Vorjahres 

»•trieb»-  I:  1 »«Web»- 

einnahme 

M 


Geleistete 
Wagen  km 


Geleistete 
Wagen  km 


187  887 
10362 


66533 

»>3747,86 


f ISA 
, 4.46 


299,224  3350986 
51.668  509 178 
557  36499 

10,4 


5C6956  ' 172  290.04 

783 184  3»T7  888.72 

318040  10458250 

4286656:  13702.60 
48H7518|  17963^ 


46  644  | 

8896458 
43770 
18084.00 
31X328  I 522291 
17J60  I 112711  , 


12,4  I 

11501 

6j6  I 
658 
30,456 

I 


Aachener  Kleinbahn-Gesellschaft  - 
Aibling- Feilnbach.  Lokalbahn 
AI  lg  Lokal  n,  8trb.-Gee.  in  Berlin 

Ascherslebcn-Schnridi -Nienhagen  | 46  66744  44  500.67  46 

Barmer  f a>  Zahn  radstrecke.  I 1,64  6 0CG64  | 11319 

Bergbahn  \ b)  Adhftsioneitrccke  . | 4,46  12407,72  f 

Banner  Straasenhahn 

Barmen  Schwelmer  Bahn . 
fierUn-CharloU  enborg-  Strassenb 
Oroese  Berliner  Straßenbahn  . 

Neue  Berliner  Pferdebahn  . . 

HavesL,  f Bonner  Strassb.  Pferdeb 
Coataff  do.  Dampft) 

ft  Co.  ' Brandenbarg.  Straus enb 
Bremer  Strassenbahn  - . - • 

Breslauer  SiraaeeneJsenbahn-Ges. 

Elektrische  Straßenbahn  Breslau 
Grosse  Casseler  Strassenb  -A*Q. 

Coblenaer  Strassen  bahn-Geseilacb. 

Cöthener  Kleinbahn  . . 

Crefeid-Uerdlnger  Lokalbahn 
Dessau«*  r Straasenbabn-Gta. 

Deesao-Radegaeter  Bahn  . ■ 

Deutsche  Strassenb.- GeuL  Dresden 
Dresden  er  Strassen  bahn  , . . 

Elektrische  \ Barmen- Elberfeld 
Strassen b | Elberfeld  Nord-ÖDd 
Stadt  elektr  Strassenb  Darmstadt 
Klsktr  Strassb  <1  St.  Mülbeltu-Ruhr 
Erfurter  Kleklr.  Btraseeobahn  . . 

Frankfurt- Offenbacher  Tramb.-G. 

Frankfurter  Lokalbahn  .... 

Frankfurter  Trambahn 

Frankfurter  Waldbahngeeellscb.  . 

HaiberstAdter  8trawenbahn-A.*G. 

Halleeehe  8tra**enbahn-A.-G.  . | 9,17  60363 

Heidelberger  Strassen*  j Pferdeb.  I 3.73  31 80354 

n.  Bergbahn -Oesel ftch.  \ Bergb.  . | 0,4®  882,74 

Karlsruher  Strassenbahn-Ges.  . 

Kölnische  Btrasseoelscnbahn-Ges.  I 628  448762 

Leipziger  Elektr  Strassenbahn  . | 5834  | 633  961 
Grosse  Leipziger  Straßenbahn  . 

Magdeburger  Straseeneisenb.-Ges. 

Mannbeim-LudwigshafenerTramb 
Münchener  rrambahn-Aktiengee. 

Niederwald bahn-G es.  iRodesheim)  | 35 

NQrnberg-Further  8«  rossen b.-Ge*. 

Iiettcnhergcr  Sn  assenbahn  . . . 

Remschcider  Stra^senbahn  Gen.  . 

Iletr  | Bochum  - «■' eisen kirchener 
Ton  | Strassen  bahn  ..... 

S.& H ( waraijMrger  Strassenbahn  | 4,1  30S«6  11225,24 

Stadt. elektr  Strb  Königsberg I Pr. 

Stadt  81  rasseobahn  Oberhäuten  . I 115  60910  14130X17 

Stettiner  Straoaeneiseo bahn  . . . | 26.646  261770,72  76  28956 
Strassburger  Strassen  bahn -Ges. 

Strassenelsenbahn  Uee.  Hamburg  . 1 10053  1940654 
Strassenbahn  Hannover  . . - I 128566  669523 

Straswneiseiib.Gee.Brautuicbweig  1 37,491  226072 

Stuttgarter  Hlderbaho-Oesellsch. 

Stuttgarter  8t ras*en bafan-ües.  . • 19,499  211532  «6775° 

Sttdd  Kseener  Straßenbahnen  38.19  226461  95363 

Elsen-  Wiesbadener  Dampf  bahn . 8 32503  1771-8 

bahn-,  W iesbadener  Pferdebahn  . 155  11486  4 881 

Ges  Verabergbahn  .....  0,43  856  1 702 

Darm-  Wiesb*  <ener  Elektr.  Bahn  3,43  23  261  8 677 

stadt  Main  rer  Pferdebahn  . . . 9,46  40740  20210 

Tramway«  Mublbauaen  i.  Eis.  . . 29  |«)29182  41984.45 

Wallüclie- Bahn 17,23  16762  338735' 

»)  Einschließlich  Güterverkehr  — •>  Achskm 
QQter-üensi  gelfisteten  Wagenkilometer. 


52189 


60750  43  854  J 4] 

4588.72  \ 

10534  52  f 


607686  1264565 


2663  377,14 
25691750 


451209 


2 168404,37 


9498.40 


/ 6247388  * J 38453» 

I 121  VOM-  , I,e908»  , «999*4 


92921.40 


296.614  2963  421 
40529  470 548 
657  39234,6 


84  320.72 

1519  67352I3C  898  022 
222  Z39.3f>|  4750794 
11096501  — 


15090609.14  28322330 
2 149  798.04 1>  4406919 


14083037.72 

199717658 


12  I 75588,2 
29.861  290439 
13.662  19606951 
1151  80664 

11,64  34312J1 


28471.75 
128546.25 
68  31226 
3303950 

11  464® 


2184625 
837  061.1 
3152  328 
2440400,86 


71382.10  , 
270  R57 
130926257 
756872,15 


788490,6 
2916584 
2047  902.66 


263  6950 
1 348740.06 
68712750 


373338,64  1306105S  333378,32  119*50.16 


56813  27917,11 


49,49  | 477306  14937238 

53575  724  615  ! 330899.23 
11,706  31402257  £0314.10 

454  4260858,  12219,90 


14 1965&! 
22512.70 
1100256 
8 273,15 
266666*6 
22  97273 

1434150 
12058,40 
3135,66 

232679.06 
133806,43 
66,215  i *)1  005361  32887156 

10,8  ; 77302,8  1 44401,78 
50.945  «>»20533  37861947 


42  873 
90  474,02] 
44  050 
14986 
488110 


1750  | 118791 


11  542  50 
18600.46 
10  593,15 
741056 
242  088.90 
22453.67 


6,03 

3,73 

0,489 

625 

49,96 

54,669 


54749  | 14114 
2715658  1066655] 

680.04  3 424/361 


697  892 


4320196 
7 435 162 
3061  3594 
419 173.74  1 
453  026546 

4(5424 

93011351 
436  630 
170316,44 
4 529806 
1256769 

581^6 


29982357 


585461 


1 579661,44 ' 4 569727 
3 3320© .78  6978735 
968417.70  2756454.93 
132  287.40  441646.66 

166  938.75  — 

13040340  — 

224  151.30  836070.9 

102  963X36  433  710 

73909,35  12773152 

2 174  400.00  3986343 
23489156  1240706 


417  609 
315429 
3;  852516 


200  999,63 
9617188 
33070556 


897756 

4454  628 
4282630 
*>  9669911 


577962 
271 87606 
89275 


14371350 
121807,62 
64  69650 
291  67890 
2137  404.70  3 983481 
1086679.53  2 970793 
301229656  »j  7 381  837 


105  766155  38257.21 

61,112  514290,414  301520.66 


6462,90  3,8 


8A 


1568,06  5286,861 


773043,7  38752877  782757.9 

5728612686  3083  18899  4B60  009  788 
41566,6  137  887.64  40466,4 


280  067,08 


1412  554,31 
3090  493» 
BS7  968JM 
124  868,* 


198821.46 
103  384,26 
59  67330 

200717140 

219564» 

144  182» 
111  526.00 
58  283» 
274  823.30 
1896  397» 
874  477.11 
2973428,46 

356  51 7 JO 
2637  <322.72 
126  257,58 


44 


37  766  16  723»! 


30047,6  10300,17 


171273,16  347194 


158  261,60 


295  666.8  106923.83  294  968,6  112  ©187 


113 

17318 


50S08 
131 1103 

62i  274.60  90.97  1926041 

19735735  78,066  46U280 
7372137  - — 


12890 
63  964,761 


493  860 
238072037 


19,481 

21,96 

8 

1» 

0,43 

2,73 

8,75 

273 

17» 


186848 
144  823 
27996 
11485 
928 
16  692 
48220 
*26781 
13  218 


£03640,18  19152828 
161474,40  6 425907 


83930,10]  206H422 


125  375,06  — 

698844,06  1040845,79 

6256634»  17736070 
182229433  4 355002 
576*44,68  — 


80470 
17  749 
4 908 
1622 
6603 
17330 
35  166,061 
3567,351 


1619752 
366723 
112631 
6649 
194  654 
508  262 
266419 
164 180 


903 146,19 
686193 
226617 
47282 
28863 
88102 
185017 


1019837 
IBS  8B0 
320064 
112641 
7463 
1»186 
472287 


329511»  *>251574 
34  18964 


421 717,40 


603964181 
1486  283,75 


822855» 

424  766 
190 108 

34388 

254» 

52  679 
133  or 
317  708.16 


146  668,4  — »)  Aob&ngewagenkllometer  voll  gerechnet-  — * Ohne  die  im 
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